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S.  M.  DONAU-MONITORS  MAROS  UND  LEITHA. 
Von  J.  v.  Komako,   k.  k.  Schiffbau -Inspector. 

(Mit  einer  lithogr.  Tafel.) 

Bald  nach  Auflösung  der  Donauflotille  im  Jahre  1865  und  nach  Verkauf 
des  für  die  Kriegführung  jener  Zeit  schon  ganz  werthlosen  Materiales  an  alt- 
artigen Schiffen  wurde  von  Seiten  unseres  Generalstabes  die  Notwendigkeit  gel- 
tend gemacht,  für  die  Donau  einige  dem  gegenwärtigen  Standpunkte  der  mari- 
timen Technik  entsprechende,  gepanzerte  Kriegsfahrzeuge  zu  beschaffen. 

Der  erste  Schritt  zur  Verwirklichung  dieser  Absicht  erfolgte  im  Jänner 
1869,  als  durch  Vertreter  der  Landarmee  und  der  Marine  das  Programm  für  die 
Herstellung  moderner  Kriegsfahrzeuge  zur  Vertheidigung  von  Flüssen  festgestellt 
wurde.  Diesem  Programm  zufolge  waren  dieselben  nach  dem  Monitorsysteme  zu 
erbauen,  und  wurden  für  die  Construction  derselben  folgende  Hauptbedingungeu 
festgestellt : 

1.  Ein  Tiefgang  von  nicht  mehr  wie  3'  6"  (englisches  Mass),  als  vor 
Allem  wesentlich. 

2.  Eine  Panzerung  des  Decks  und  der  Seiten  wände,  welche  gegen  das  prä- 
sumtive Maximal-Kaliber  des  Gegners,  als  welches  Spfündiges  gezogenes  Feld- 
geschütz der  Landarmee  angenommen  wird,  vollkommen  Schutz  gewährt. 

3.  Eine  Schnelligkeit  von  8,  wo  möglich  9  Seemeilen  im  stillen  Wasser, 
um  ohne  Hilfe  eines  Schleppers  alle  Stromschnellen  der  Donau  passiren  zu  können. 

Gleichzeitig  wurde  mir  der  Auftrag  zu  Theil,  die  Baupläne  und  Specifi- 
<ationen  für  die  verlangten  Kriegsschiffe  zu  besorgend 

Man  braucht  weder  Schiffconstructeur  noch  Fachmann  zu  sein,  um  auf  den 
ersten  Blick  zu  begreifen,  dass  4ie  gestellte  Aufgabe  keine  leichte  war;    in  der 
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That  zeigten  sich  die  Schwierigkeiten,    wie  sie  bei  Lösung  derselben  gelegent- 
lich der  Ausarbeitung  des  Entwurfes  sich  herausstellten,  als  unerwartet  gross. 

Zunächst  war  eine  Vorfrage  zu  lösen,  nämlich  mit  Bücksicht  auf  die  ge- 
ringe Tauchung  von  3'  6"  engl,  eine  möglichst  leichte  Deckconstruction  zu  fin- 
den, welche  doch  die  genügende  Stärke  besitzen  sollte,  den  unter  einem  Winkel 
von  20  bis  25°  auf  treffenden  Geschossen  Widerstand  zu  leisten. 

In  dieser  Hinsicht  lagen  keinerlei  Erfahrungen  vor;  wohl  hatten  die  von 
der  Marine  der  nordamerikanischen  Freistaaten  in  dem  letzten  Kriege  auf  den 
Flüssen  verwendeten  Monitors  selbst  gegen  Positionsgeschütze  gesicherte  Decke, 
allein  diese  Monitors  hatten  ohne  Ausnahme  eine  Tauchung  von  6'  und  darüber, 
so  dass  eine  analoge  Deckconstruction  für  unsere  Monitors  gar  nicht  in  Frage 
kommen  konnte. 

Die  gepanzerten,  für  die  Navigation  auf  Flüssen  besimmten  Kriegsfahrzeuge 
anderer  Mächte,  darunter  namentlich  Frankreich,  deren  Tauchung  durchgehends 
weit  über  3'  6"  beträgt,  nämlich  zwischen  4'/Q'  bis  5*  schwankt,  entbehrten  eines 
Schutzes  gegen  Stechschüsse  gänzlich;  z.  B.  kann  die  im  Archiv  für  Seewesen 
(Jahrgang  1870  im  7.  Heft,  Seite  321)  beschriebene  Deckconstruction  der  ge- 
panzerten zerlegbaren  schwimmenden  Batterien  für  Flüsse  der  französischen  Ma- 
rine unmöglich  einem  nicht  ganz  flach  auftreffenden  Projectile  Widerstand  leisten. 

Demnach  musste  für  unsere  Monitors  der  Bau  des  Decks  vorerst  auf  prak- 
tischem Wege  gefunden  werden.  In  der  That  stellte  es  sich  bei  dem  im  August 
1869  auf  dem  Steinfelde  durchgeführten,  im  Archiv  für  Seewesen  1869,  Seite 
412  beschriebenen  Versuche  der  Beschiessung  einer  Scheibe  von  der  für  das 
Deck  vorgeschlagenen  Construction  heraus,  dass  die  theoretische  Annahme  eine 
richtige  war,  und  eine  3/4 zöllige  Plattenstärke,  bei  einer  eigentümlichen  Con- 
struction und  bei  Ausschluss  jeder  Unterlage  oder  Decke  aus  Holz,  den  verlangten 
Schutz  gewährt. 

Eine  weitere  Schwierigkeit  war  die  Feststellung  der  Hauptdimensionen. 
Selbstverständlich  konnte  es  sich  hier  blos  um  die  Bestimmung  der  Längen«-  und 
Breitendimensionen  handeln,  da  der  Tiefgang  ein  gegebener  war  und  der  lichte 
Baum  zwischen  Schiffsboden  und  Deck  nicht  unter  Manneshöhe  betragen  konnte, 
auch  die  Maschine  unmöglich  in  einem  engeren  Baume  unterzubringen  war. 

Wohl  war  in  Bezug  auf  diese  zwei  Dimensionen  vollkommen  freie  Hand 
gelassen,  allein  es  stellte  sich  nach  mehrmals  neuangelegten  und  durchgerech- 
neten General-Entwürfen  heraus,  dass  durch  eine  Vermehrung  der  Längen-  und 
Breitendimension  über  ein  gewisses  Mass  hinaus  an  für  die  Zuladung  des  Schiffes 
verwendbarer  Tragkraft  nur  wenig  mehr  gewonnen  würde,  weil  durch  Ausdehnung 
der  Dimensionen  des  Schiffes  blos  nach  zwei  Bichtungen  hin  die  Grösse  des 
Deckes,  die  Oberfläche  der  Schiffsschale  und  mit  diesen  die  für  die  Construction 
dieser  Theile  erforderlichen  Materialien  dem  Gewichte  nach  in  gleichem  Grade 
zunehmen. 

Die  grösste  Schwierigkeit  und  das  meiste  Nachdenken  verlangte  die  Fixi- 
rung  der  Maschinenkraft,  die  Bestimmung  der  Constructions-Elemente  der  Ma- 
schinen rücksichtlich  der  verlangten  Schnelligkeit  und  Grösse  des  Schiffskörpers. 

Unter  gewöhnlichen  Umständen  wird  mit  Zunahme  der  Maschinenkraft  und 
der  dadurch  bedingten  Vermehrung  der  Schiffsdimensionen  auch  die  Schnelligkeit 
eine  entsprechend  grössere,  ttanz  anders  war  es  bei  diesen  Donau-Monitors.  Hier 
hat  ein  eingehendes  Studium  der  Frage  dargethan,  dass  ein  Schiff  von  der  dop- 
pelten Maschinenkraft,  als  sie  der  nunmehr  erprobte  Monitor  Makos  besitzt,  und 
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demgemäss  vergrössertem  Schiffskörper,  übrigens  von  gleicher  Construction  and 
derselben  Zuladung,  eine  etwas  geringere  Schnelligkeit  besitzen  würde.  Die  Er- 
klärung hiefür  ist  in  dem  für  die  Monitors  bestimmten  geringen  Tiefgang  zu 
suchen,  wodurch  die  wirksame  Fläche  der  Propeller  eng  begrenzt  wird. 

Eine  Vermehrung  der  Kraft  wird  daher  bei  unveränderten  Dimensionen  der 
Schrauben  und  bei  erreichter  Maximal-Umdrehungs-Geschwindigkeit  für  die  Pro- 
pulsion des  Schiffes  ohne  Wirkung  sein  und  blos  zum  Resultate  führen,  dass  das 
Wasser  mit  mehr  Energie  zurückgeworfen  wird.  Wird  nun  in  einem  solchen 
Falle  durch  Vergrösserung  des  Körpers  überdies  der  Widerstand  für  die  Fahrt 
derselben  vermehrt,  so  folgt  daraus,  dass  ein  solches  Schiff  dem  kleineren  mit 
der  geringeren  Kraft  an  Schnelligkeit  nachstehen  muss. 

In  welcher  Weise  die  Aufgabe  unter  Mitwirkung  der  k.  k.  Marineingenieure 
Waldvogel  und  Polaczek,  welch  letzterem  die  Bauleitung  anvertraut  war, 
glücklich  gelöst  worden  ist,  darüber  gibt  die  folgende  Beschreibung  Aufschluss. 

Nicht  blos  der  General-Entwurf,  sondern  auch  das  Detailproject  für  Schiffs- 
körper und  Maschinen  musste  wiederholt  vorgenommen  und  scharf  durchgerechnet 
werden,  so  dass  nach  vieler  mühevoller  Arbeit  gerade  die  allerdings  bis  in  das 
geringfügigste  Detail  specificirten  Baupläne  nach  Verlauf  eines  Jahres  nach  Fest- 
stellung des  Programmes  im  Jänner  1870  der  Marinebehörde  zur  Genehmigung 
vorgelegt  werden  konnten,  welche  sie  auch  erhielten. 

Die  Monitors,  wie  sie  nach  diesem  Projecte  zur  Ausführung  gelangten,  haben 
folgende  Dimensionen: 

(engl  Mass) 

Länge  über  Deck 164'  — 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln 160'  — 

Breite  im  Hauptspante 25'  — 

Breite  über  Panzer 26'  8" 

Tiefgang  nach  Einnahme  der  später  specificirten  Gewichte 3'  6" 

Höhe  im  Raum  von  der  Rechtlinie  der  Deckbalken  zur  Oberkante 

der  Spantenwinkel  im  Hauptspant 6'  4" 

Bucht  der  Deckbalken   V  10" 

Unterkanten  der  Stückpforten  über  Wasser 6'  — 

Diese  Dimensionen  stellen  sich  als  das  Resultat  mehrfach  eingehender  Stu- 
dien heraus;  sie  sind  in  Betreff  der  Panzerung  und  der  sonstigen  Gewichte, 
welche  der  Schiffskörper  zu  tragen  hat,  ein  Minimum,  gleichzeitig  aber  in  Be- 
zug auf  die  verlangte  Schnelligkeit  ein  Maximum,  worüber  noch  eines  Weitern 
die  Rede  sein  wird. 

Das  die  Schnelligkeit  beeinflussende  Verhältniss  der  grössten  Breite  von 
26'  8"  zur  Länge  von  160',  welches  sich  wie  1  :  6  stellt,  bleibt  allerdings 
hinter  den  bei  Flussschiffen  üblichen  zurück,  kann  aber  immerhin  für  einen  ge- 
panzerten Flussmonitor  von  so  geringem  Tiefgange  günstig  genannt  werden. 

Auch  bei  den  übrigen  Form  Verhältnissen  ist,  soweit  es  nur  thunlich  war, 
der  Anforderung  rücksichtlich  der  Schnelligkeit  Rechnung  getragen  worden,  näm- 
lich: durch  eine  scharfe  Keilform  des  Vorderschiffes,  indem  die  Wasserlinie  mit 
der  Mittelachse  des  Schiffes  blos  einen  Winkel  von  21°  bildet,  wogegen  bei 
französischen  ähnlichen  Schiffen  und  Projecten  dieser  Winkel  38°  bis  40°  be- 
trägt ;  ferner  durch  ein  sanftes  Ansteigen  des  hintern  Schiffsbodens,  welcher  beim 
Projecte  mit  der  Kiellinie  blos  einen  Winkel  von  9Vt°  einschliesst,  bei  den  fran- 
zösischen dagegen  13°  bis  15°  ausmacht. 

1* 
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Das  Deplacement  beträgt  bei  der  Tauchung  von  3'  6"  11076*5  Cubikfuss 
oder,  die  Tonne  zu  35*7  Cubikfuss  gerechnet,  310  engliche  Tonnen  ä  1814*3 
Wiener  Pfund.  Dasselbe  vertheilt  sich  wie  folgt: 

Tonnen  ä      In  %  vom 
1814  Pfd.        Ganzen 
Schiffskörper. 

1.  Schiffsconstruction,  Seitenpanzer  sammt  Holzunterlage, 
complete  Construction  des  Thurmes,  des  Steuerhauses 
uncLderen  Panzer,  KohlendepOts  und  wasserdichte  Quer- 
wände      21295       686  * 

Zuladung. 

2.  Bestückung 10*75         35 

3.  Kohlenvorräthe 1600         5*2 

4.  Maschine,  complet,  mit  gefüllten 'Kesseln,  Reservetheilen 

und  Werkzeugen 47: 50       15*3 

5.  Feste  innere  Einrichtung  und  Eintheilung,  die  Zurüstungs- 

vorräthe  und  Lebensmittel 19  *  20         6*2 

6.  Mannschaft  mit  Effecten 3*50         1*1 

Summe  des  Gewichtes  der  Construction  sammt  Zuladung..     309*90     100*0^ 

Demnach  beträgt  das  Gewicht  der  Zuladung  blos  ca.  3/,0  des  Gesammt- 
Deplacements,  anscheinend  einsehr  ungünstiges  Verhältniss ;  rechnet  man  jedoch 
den  schweren  Thurm-  und  Seitenpanzer  und  das  Steuerhaus  zur  Zuladung ,  wie  dies 
bei  schweren  Panzerschiffen  Regel  ist,  so  stellt  sich  das  Verhältniss  zwischen 
dem  Gewichte  des  leeren  Schiffskörpers  und  der  Zuladung  um  Bedeutendes  gün- 
stiger als  bei  jenen,  näiiiln  i  44^  zu  66^. 

Diese  für  ein  Schiff  von  der  Form  der  Donau-Monitors  relativ  äusserst 
geringe  Eigenschwere  des  Körpers  ist,  obwohl  alles  aufgeboten  worden  war,  die 
Construction  leicht  zu  machen,  in  letzter  Linie  blos  dadurch  möglich  geworden, 
dass  für  die  Bodenfläche,  Seiten  wände,  Kielschweine  etc.  Bessemermetall- 
Bleche  in  Antrag  gebracht  wurden. 

Der  Unterschied  im  Gewichte  zwischen  der  Construction  ganz  aus  Eisen 
und  der  Construction  theils  aus  Eisen,  theils  aus  Bessemermetall  macht  die 
folgende  Zusammenstellung  ersichtlich. 

a    rw^*™^™        B.  Construction  bei 
Ä.  Construction  Verwendung  des 

ganz  aus  Eisen  Bessemermetalls 

Gewicht      jny%Yu      Gewicht      ^  o^  v 

Tonnen      Ganz°en'       Tomien       GanJen 

1.  Deckconstruction,  bestehend  aus  den 
Balken  der  Eindeckung  und  der  Lu- 
kendeckel        62-50       28*0         6250       29.3 

2.  Die  Bodenbleche,  Seiten  bleche  sammt 

den  Aussenbord-Längswinkeln 33  •  04       14  8         25  *  42       11-9 

3.  Winkel  für  Spanten,  Kielschweine  und 
die  Basis  für  den  Geschützthurm  für 

Heck-  und  Bugconstruction 33  *  45       15-0         31  •  63       14-8 

üebertrag . . . .     12899       578       119*55       560 


A.  Construction 
ganz  aus  Eisen 


B.  Construction  bei 
Verwendung  des 
Bessemermetalls 


Uebertrag .... 

4.  Holzunterlage  des  Seiten-  und  Thurm- 
panzers 

5.  Geschtitzthurm-Construction  ohne  Pan- 
zer und  ohne  Commandohaus 

6.  Seitenpanzer  sammt  Bolzen 

7.  Geschützthurmpanzer 

8.  Commandothurm 

9.  Kohlendepots  und  wasserdichte  Quer- 
wände  


Gewicht 

in 
Tonnen 

128  99 

20  65 

1553 

33-38 

13-47 

4-20 

6-38 


In  •/,  v. 
Ganzen 

57*8 


7 

15 
6 
1 


0 
0 
0 
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Gewicht 

in 
Tonnen 

119*55 

18-93 

15-53 

30-40 

13-89 

5-24 

62 


Ganzen 
560 


8-9 

73 

15-6 

6-5 

2-5 

2-8 


Im  Ganzen 222  97       99  8       212*58       99*6 

Vor  allem  ist  zur  Erklärung  der  betreffenden  Zahlen  Verhältnisse  zu  be- 
merken, dass  durch  Verwendung  von  Bessemermetall  (bei  den  Posten  2  und  3) 
eine  Gewichtsersparung  von  9.44  Tonnen  eintritt;  ferner  entsteht  eine  Gewichts- 
reduction  von  1.72  Tonnen  bei  der  Construction  B  durch  Verwendung  von  ost- 
indischenr  Teakholz  anstatt  Eichenholz. 

Wenn  dessenungeachtet  zwischen  der  Construction  B  und  A  anstatt  11.16 
Tonnen  blos  10.40  Tonnen  Gewichtsdifferenz  resultirt,  so  ist  dies  daraus  zu 
erklären,  dass  bei  der  Construction  B  der  Geschützthurmpanzer  bei  den  Stück- 
pforten 2"  anstatt  l3/4"  dick  projeetirt  wurde,  und  dass  die  Seitenwand  des 
Commandothurmes  zur  grösseren  Sicherung  2'„"  anstatt  2"  stark  angenommen 
worden  ist. 

Aus  dieser  Ueberaicht  geht  weiters  hervor,  welch  grossen  Theil  die  Deck- 
construetion  vom  Gewichte  des  ganzen  Schiffskörpers  beansprucht,  nämlich  nahezu 
ein  Drittel.  Da  jedoch  diese  nach  meinem  Antrage  ausgeführte  Deckconstruction 
den  bezüglich  der  Schussfestigkeit  gestellten  Anforderungen  gerade  Genüge  ge- 
leistet hatte,  so  war  eine  weitere  Modification  derselben  ausser  Frage.  Trotzdem 
wurden  nochmals  Versuche  mit  Platten,  welche  nach  Angabe  des  k.  k.  Artillerie- 
Officiers  Thiele  aus  Eisen  und  Stahl  combinirt  und  in  Neuberg  angefertigt 
worden  waren,  gemacht.  Diese  Versuche  zeigten,  dass  solche  Platten  von  5/8" 
Dicke  den  eisernen,  unter  gleichen  Umständen  erprobten  von  3/A"  Dicke  an 
Widerstandsfähigkeit  nahezu  gleich  waren,  so  dass  man  sich  entschloss,  beim 
Monitor  Leitha  das  Deck  mit  jenen  5/8zölligen  Platten  zu  panzern. 

Anordnung  und  Starke  der  Panzerung.  Vorkehrungen  zum  Sohutz  gegen 

Vertioal-  und  Horizontal-Feuer. 

Vor  allem  war  es  geboten,  dem  Seitenpanzer  die  thunlichst  geringe  Aus- 
dehnung zu  geben;  in  Folge  dessen  ist  die  Bordhöhe  des  Monitors  vorne  und 
hinten  nicht  über  20"  über  der  Constructionswasserlinie  gehalten  worden.  Bios 
mittschiffs  musste  die  Bordhöhe  bis  auf  38"  vermehrt  werden,  um  im  Schiffe 
den  zur  Unterbringung  der  Maschine  und  der  Kessel  notwendigen  Baum  zu  er- 
halten; dadurch  hat  das  Deck  eine  Wölbung  der  Länge  nach. 

Um  den  starken  Seitenpanzer  zu  reduciren,  ist  derselbe  nicht  vollständig 
bis  an  die  Extremitäten  geführt.    Hinten  schliesst  er  mit  1 -zölligen  Wänden  ab, 
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die  unter  einem  Winkel  von  120°  zusammenstossen  und  den  Ruderstamm  %Qgen 
Schüsse  sichern. 

Die  Construction  des  Schiffes  ragt  noch  um  ein  Bedeutendes  über  diese 
Wände  hinaus,  um  die  etwas  aus  dem  Wasser  stehenden  Schraubenpropeller  zu 
schützen. 

Vorne  findet  der  Seitenpanzer  ebenfalls  an  einer  7'  vom  Vorsteven  ent- 
fernten 1 -zölligen  Querwand  einen  Abschluss,  daher  der  vor  dieser  Wand  lie- 
gende Schiffstheil  durch  Schüsse  wohl  verletzt  werden  kann,  was  keine  andere 
Folge  hätte,  als  dass  sich  dieser  Theil  mit  Wasser  anfüllt  und  so  das  Schiff 
um  das  Gewicht  dieses  Wassers  belastet  würde.  Nun  stellt  sich  aber  heraus, 
dass  die  Belastung  dieses  Theils  eine  noch  etwas  grössere  hätte  werden  müssen, 
falls  der  Panzer  sammt  der  Unterlage  bis  ganz  nach  vorne  fortgeführt  worden 
wäre,  was  der  Grund  war,  diese  Construction  zu  adoptiren.  Ein  weiterer  Vortheil 
dieser  ßugconstruction  ist,  dass  dieselbe  sich  zum  Kämmen  besser  eignet  und 
einen  günstigeren  Verlauf  der  Wasserlinien  gestattet,  daher  den  Wasserwiderstand 
vermindert. 

Im  Zusammenhange  mit  dieser  Bugconstruction  steht,  dass  der  über  die 
Seitenwände  vorspringende  Seitenpanzer  und  die  Holzunterlage  nach  und  nach 
hineinrücken,  so  dass  in  der  Höhe  der  vordem  Querwand  die  Aussenfläche  des 
Panzers  mit  den  Seitenwänden  des  Schiffes  zusammenfallt. 

Die  Dicke  des  Seitenpanzers  beträgt  1B/AU,  die  Unterlage  aus  ostindisfchem 
Teakholz  8".  Die  Seiten  wände  des  Schiffes  werden  durch  vier  horizontal  laufende 
Winkel  verstärkt,  von  welchen  der  unterste  der  Panzerwiderlage  nach  unten 
abschliesst. 

Der  Panzer  reicht  10IJ  unter  die  Constructions- Wasserlinie  und  wird  durch 
eine  einzige  Reihe  von  Platten  gebildet,  die  auf  je  23/4  Quadratfuss  Fläche  mittelst 
durchgehender  Schraubenbolzen  befestigt  sind.  Eine  ähnliche  Befestigung  er- 
hält die  Holzunterlage  für  sich.  Die  Höhe  der  Platten  beträgt  demnach  vorne 
und  hinten  30"  und  steigt  successive  mittschiffs  auf  48". 

Der  Drehthurm  erhält  dort,  wo  die  Stückpforten  sind,  auf  eine  Länge  bei- 
derseits von  14'  also  ca.  l/z  des  Umfanges  einen  zweizölligen  Panzer,  der  übrige 
Theil  des  Thurmes  einen  1  Völligen  Panzer.  Die  Innenwand  des  Thurmes  besteht 
aus  */l6zö\\ig.  Bessemerblech  und  Winkeln,  die  auf  je  2'  Distanz  gestellt  sind; 
zwischen  den  letztern  befindet  sich  eine  Teakholzausfüllung  von  8"  Dicke. 

Das  ursprünglich  für  die  Construction  dieser  Schiffe  aufgestellte  Programm 
setzte  einen  zweizölligen  Seitenpanzer  voraus ;  nach  den  Resultaten  jedoch,  welche 
die  Schiessversuche  gegen  3/4zöllige  Platten  ergaben,  kann  mit  voller  Sicherheit 
angenommen  werden,  dass  l3/4zöllige  Platten  mit  8"  Holz  und  der  mit  Winkeln 
verstärkten  Seitenwand  des  Schiffes  als  Unterlage  dem  Horizontalfeuer  aus  dem 
gezogenen  8-pfündigen  Geschütze  vollkommen  widerstehen. 

Sioherung  der  Schiffsräume  gegen  Stechschüsse. 

Offenbar  genügte  es  nicht  blos,  dem  Deck  eine  schussfeste  Construction  zu 
geben,  es  musste  auch  das  Eindringen  der  Geschosse  durch  die  Luken  verhin- 
dert werden;  'auch  schien  mir,  nach  den  Resultaten  der  Schiessversuche  gegen 
die  %  zöllige  eiserne  Entdeckung,  dass  die  Munitions  -  Depots  eines  besonderen 
Schutzes  bedurften.    In  dieser  Hinsicht  wurden  folgende  Anordnungen  gewählt: 

Im  Gefechte  sollen  sämmtliche  Oeffhungen  im  Deck  mit  Ausnahme  der  für 
die  Windtrichter,  durch  1  Zoll  starke  eiserne  Deckel  geschlossen  werden.  — 
Für  diese  Deckel  sind  Bahmen  aus  Winkeleisen  vorhanden,  sie  liegen  auf  den 


3/4zölligen  Deckblechen  auf  und  sind  mit  diesen  durch  einige  Schrauben  ver- 
bunden. Da  in  Folge  dessen  der  Zutritt  des  Tageslichtes  in  die  Schiffsräum- 
lichkeiten ausgeschlossen  wird,  so  musste  für  eine  entsprechende  Beleuchtung 
Sorge  getragen  werden.  Die  Windfange  haben  den  Zweck,  den  Kesselfeuern  das 
nöthige  Luftquantum  zuzuführen,  daher  die  betreffenden  Oeffhungen  im  Deck 
nicht  geschlossen  werden  können.  Um  diese  Oeffhungen  gegen  Geschosse  zu 
schützen,  sind  die  Windrohre  über  Deck  von  18"  hohen,  starken  eisernen 
Stutzen  umgeben.  Ausserdem  befinden  sich  in  diesem  Bohre  doppelte  Eisen- 
Grätings,  um  auch  das  Eindringen  von  Geschosstrümmern  zu  verhindern. 

Zum  besonderen  Schutze  der  Munitions-Depöts  wurde  in  der  Unterseite  der 
darüber  liegenden  Deckbalken  eine  y2zöllige  Blechverkleidung  ausgeführt.  Diese 
Depots  werden  überdies  durch  die  eiserne  Querwand,  an  die  sie  angebaut  sind, 
geschützt. 

Von  dem  Schutze  des  Steuerkopfes  und  der  Propellerschrauben  ist  bereits 
gesprochen  worden. 

Bestückung  und  Construotion  des  Gesohtitzthurmes. 

Als  Bestückung  für  die  Monitors  wurden  2  Stück  24-pfündige  Hinterlader 
installirt.  Ich  kann  nicht  unerwähnt  lassen,  dass  ich  in  der  Zeit  der  Durch- 
führung des  Entwurfes  für  diese  Schiffe  auch  das  Project  eines  blos  mit  einem 
Geschütze  bestückten  Monitors  in  Erwägung  gezogen  habe.  Die  Rechnung  hat 
jedoch  gezeigt ,  dass  zwischen  einem  solchen  Monitor  und  den  ausgeführten  relativ 
blos  ein  geringer  Unterschied  in  Dimensionen  des  Körpers,  der  Maschinenkraft 
und  somit  auch  in  den  betreffenden  Herstellungskosten  (etwa  30.000  fl.)  obwaltet. 
Ganz  abgesehen  davon,  dass  es  überhaupt  nicht  gerathen  erschien,  die  offensive 
Wehrkraft  eines  solchen  Schiffes  auf  blos  ein  Geschütz  zu.  beschränken,  besonders 
wenn  ein  Monitor  von  doppelter  Wehrkraft  um  nur  15  bis  20  %  Mehrkosten 
beschafft  werden  konnte.  Auch  hätte  die  Anordnung  des  Steuerhauses  kaum  zu 
überwindende  Schwierigkeiten  bereitet.  ' 

Die  zwei  Geschütze  sind  in  dem  Thurm  auf  fixen  Schlittenbalken  placirt. 
Eine  Construction,  welche  eine  Backsung  der  Geschütze  erlaubt  hätte,  würde  zu 
schwer  geworden  sein  und  war  deshalb  nicht  ausführbar.  Thatsächlich  sind  in 
den  existirenden  Thurmschiffen  und  Monitors  die  Geschütze  stets  fix  installirt, 
da  eine  genügend  scharfe  Einstellung  derselben  auf  ein  gegebenes  Zielobject  durch 
den  Mechanismus  des  Drehthurmes  unter  allen  Umständen  erfolgen  kann,  es  auch 
möglich  ist,  mit  dem  Steuer  nachzuhelfen,  was  bei  den  Donau-Monitors  vielleicht 
stets  der  Fall  sein  wird,  da  anzunehmen  ist,  dass  diese  Schiffe  wohl  kaum  in 
den  Fall  kommen,  ein  Gefecht  vor  Anker  zu  engagiren. 

Der  Thurm  hat  inwendig  15'  8"  lichten  Durchmesser  und  eine  lichte  Höhe 
von  6'.  Der  Baum  unterhalb  des  Thurmes  gestattet  ebenfalls  eine  aufrechte 
Stellung  der  Mannschaft.  Die  Decke  des  Thurmes  ist  mit  1  zölligem  Blech  be- 
plattet. Derselbe  ruht  am  Unterende  auf  Gleitrollen  und  wird  durch  ein  Bollen- 
lager im  Geschützdeck  an  der  Säule  und  durch  vertical  stehende  Bollen  an  der 
Basis  gegen  seitliche  Verschiebung  gesichert. 

Der  Drehmechanismus  ist  derart  eingerichtet,  dass  sechs  an  zwei  Kurbeln 
arbeitende  Männer  den  vollständig  bemannten  Thurm  zu  bewegen  vermögen. 
Zu  einer  halben  Drehung  des  Thurmes  sind  ungefähr  8/4  Minuten  nöthig. 

Da  die  Munitions-Depöts  unmittelbar  vor  dem  Geschützthurme  placirt  sind, 
so  kann  das  Auflangen  der  Projectile  und  Kardusen  durch  die  im  Thurmdeck 
hiefür  bestimmten  Oeffnungen  mit  Leichtigkeit  erfolgen. 
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Da  das  Gewicht  der  Zuladung  auf  ein  Minimum  zu  beschränken  war,  so 
konnte  eine  grössere  Dotation  als  50  Shrapnels  per  Geschütz  nicht  angenommen 
werden,  dagegen  wurden  100  Kardusen  per  Geschütz  berechnet,  weil  das  Gewicht 
derselben  für  beide  Geschütze  nicht  mehr  als  8  Centner  ausmacht,  und  das  Pulver- 
depöt  für  diese  Dotation  bemessen  ist,  wobei  man  von  der  Anschauung  aus- 
ging, dass  wohl  Projectile,  nicht  aber  Pulver  in  einem  Begleitschiffe  ohne  Um- 
stände sich  nachtransportiren  lassen. 

Commandohaus  und  Steuervorrichtung. 

Der  in  Betreff  des  Steuerhauses  gestellten  Anforderung  konnte  blos  durch 
Placirung  desselben  auf  dem  Deck  des  Geschützthurmes ,  wie  dies  auch  bei  den 
meisten  Monitors  nach  amerikanischem  Systeme  der  Fall  ist,  entsprochen  werden. 
An  einem  anderen  Orte  auf  Deck  gestellt,  hätte  dasselbe  der  freien  Aussicht 
wegen  eine  bedeutende  Höhe  erhalten  müssen,  in  Folge  dessen  eine  solide  Be- 
festigung auf  Deck  sehr  schwierig  gewesen  wäre.  Ausserdem  würde  diese  An- 
ordnung zu  sehr  ins  Gewicht  gegangen  sein.  Die  Aussicht  von  der  Stelle  aus, 
wo  das  Commandohaus  placirt  ist,  lässt  wohl  nichts  zu  wünschen  übrig;  höch- 
stens könnte  dagegen  eingewendet  werden,  dass  der  von  den  Geschützen  auf- 
steigende Pulverranch  dieselbe  zeitweilig  verhindern  wird;  dem  lässt  sich  nun 
aber  in  keiner  Weise  abhelfen. 

In  dem  Commandohaus  befindet  sich  das  Gefechtssteuerrad,  dessen  Fixirung 
eine  besondere  Vorkehrung  erheischte.  Wie  aus  dem  Plane  ersichtlich,  wird  das 
Steuerrad  und  der  Boden  des  Commandothurms  von  einer  Säule  aus  %  -zölligem 
Blech  getragen,  die  auf  breiter  Basis  am  Schiffsboden  fest  vernietet  ist,  wogegen 
das  Commandohaus,  weil  mit  dem  Geschützthurm  verbunden,  jede  Drehung  mit 
diesem  machen  muss.  Die  Säule  musste  des  Spielraumes  wegen,  den  das  vom 
Rade  sich  abwickelnde  Reep  erfordert,  den  ziemlich  bedeutenden  Durchmesser 
von  12 1/2"  erhalten.  Diese  Säule  dient  gleichzeitig  dem  Geschützthurm  als 
Contfepivot. 

Die  Seitenwand  des  Commandohauses  wurde  aus  21/q"  dicken  Panzerplatten 
hergestellt,  die  Decke  von  lzölligem  Blech.  Diese  Dimensionen  entsprechen  den 
der  Panzerung  der  übrigen  Theile ,  da  besonders  in  Betracht  zu  .ziehen  kommt, 
dass  die  starke  Krümmung  der  Seitenwand  sie'  widerstandsfähiger  macht.  Das 
Commandohaus  hat  6'  äusseren  Durchmesser  und  in  demselben  finden  der  Cora- 
mandant  und  zwei  Steuerleute  Platz.  Allerdings  ist  der  Raum  ziemlich  be- 
schränkt, dem  durch  Vergrösserung  des  Durchmessers  des  Hauses  hätte  leicht 
abgeholfen  werden  können,  hiedurch  wäre  jedoch  das  Gewicht  und  im  Verhält- 
niss  zu  diesem  auch  die  Tauchung  der  Monitors  vermehrt  worden. 

Auch  der  Diameter  des  Steuerrades  musste  aus  obigen  Gründen  beschränkt 
werden,  indessen  ist  die  am  Steuerrade  auszuübende  Kraft  genügend  und  dorn 
Drucke  auf  das  Ruder  durch  die  projectirte  Länge  der  Ruderpinne  entsprechend. 
Da  das  Reep  des  Gefechtssteuers  unterhalb  des  Geschützthurmes  geführt  werden 
muss,  war  es  nothwendig,  dasselbe  bis  an  den  Boden  zu  fuhren;  von  da  geht 
es  an  den  Schiffsseiten  zuerst  am  Boden  entlang,  sodann  in  schwach  aufsteigen- 
der Richtung  zur  Ruderpinne.  Die  Theile  des  Reeps,  welche  die  Richtung  än- 
dern und  über  Scheiben  laufen,  sind  aus  Kette  hergestellt;  für  die  Theile,  welche 
ihre  Richtung  nicht  ändern,  sind  Drahtseile  benutzt,  um  sicher  zu  sein,  dass 
das  Reep  stets  in  gleicher  Spannung  verbleibe.  Dies  wird  eines  Weiteren  durch 
den  auf  der  Ruderpinne  auf-  und  abgleitenden  Bügel  ermöglicht,  auf  welchen 
Bügel  das  Reep  ohne  Einschaltung  eines  Blockes  wirkt. 
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Das  Navigations-Steuerrad  befindet  sich  auf  einer  Plattform  unmittelbar 
hinter  dem  Geschützthurme.  Diese  Plattform  wird  durch  die  in  den  Heizraum 
fahrenden  Windfange  und  zwei  Stützenrohre  getragen,  durch  welche  die  Reeps 
dieses  Steuerrades  gehen. 

Für  das  Navigations-Steuerrad  sowohl  wie  für  das  Gefechts- Steuerrad  ist 
ein  Theil  des  Reepes  von  der  Querwand  des  Heizraumes  nach  hinten  gemein- 
schaftlich; eine  einfache  Vorrichtung  reicht  hin,  dort  das  eine  oder  das  andere 
Reep  nach  Belieben  einzuschalten. 

Steuerf&higkeit 

Die  Steuerfläche  beträgt  den  dreissigsten  Theil  der  Längensection  des 
Schiffes,  ist  daher  vollkommen  genügend.  Eine  Vergrösserung  derselben  lässt 
sich  übrigens  ohne  Weiteres  ausführen,  da  der  Ruderstamm  für  alle  Fälle 
stark  genug  gehalten  wurde.  Abgesehen  von  der  Steuerfläche  rechnete  ich 
bei  nach  gleicher  Richtung  arbeitenden  Schrauben  noch  auf  eine  vorzügliche 
Steuerfahigkeit  der  Monitors,  weil  die  ziemlich  weit  von  der  Schififsmitte  abstehen» 
den  Schraubenpropeller  und  die  geringe  Neigung  des  hinteren  Schiffsbodens  einen 
sehr  freien  Wasserzufluss  zum  Ruder  gestatten,  und  die  Oeffnungen  im  Kielblech 
des  Hinterschiffes  den  Widerstand  des  Wassers  beim  Wenden  bedeutend  vermin- 
dern, d.  h.  mit  andern  Worten:  es  wird  aus  den  angegebenen  Ursachen  die 
Kraft  auf  das  Ruder  vermehrt  und  der  Hebelarm  für  das  drehende  Moment  des 
Schiffes  bedeutend  vergrössert. 

Masohinenkraft,  Fahrgeschwindigkeit,  Kohlenvorrath. 

Jeder  der  beiden  Monitors  erhielt  zwei  Paar  von  einander  unabhängige 
Hochdruck-Maschinen  von  zusammen  80  nominellen  Pferdekräften,  von  welchen 
eine  indicirte  Leistung  von  300  Pferdekräften  erwartet  wurde.  Die  hauptsäch- 
lichsten Dimensionen  in  engl.  Mass  sind  folgende:  Jedes  Maschinenpaar  hat  2 
Cylinder  von  15"  Durchmesser  und  12"  Hub,  mit  Stephenson'scher  Coulissen- 
Steuerung  und  Trick 'sehen  Schiebern.  Speise-  und  Soodpumpen  4"  Durchmesser 
und  4"  Hub.  Zwei  Kessel  nach  Locomotiv-System  von  zusammen  1280  Qua- 
dratfuss  Heizfläche  und  25  Quadratfuss  Rostfläche;  Druck  80  Pfd.  Dass  die 
Monitors  von  blos  310  Tonnengehalt  mit  einer  Maschine,  die  300  Indicator- 
Pferdekraft  zu  leisten  im  Stande  ist,  günstigen  Falles  im  stillen  Wasser  8  See- 
meilen in  der  Stunde  zurücklegen  sollen,  ist  allein  aus  der  für  diese  Schiffe 
normirten  geringen  Tauchung  zu  erklären,  welche  die  Dimension  der  Schrauben- 
Propeller  beschränkt. 

Je  grösser  sich  nun  die  wirksame  Propeller-Fläche  relativ  zu  jenem  Factor 
stellt,  von  welchem  der  Widerstand  der  Bewegung  des  Schiffes  im  Wasser  haupt- 
sächlich abhängt,  nämlich  die  Fläche  der  eingetauchten  Quersection  des  Schiffes, 
desto  effectvoller  wird  die  Maschinenkraft  des  Schiffes  zur  Propulsion  desselben 
ausgenützt  werben.  Ungeachtet  die  Schrauben  -  Propeller  der  Monitors  zur  Er- 
langung einer  möglichst  grossen  wirksamen  Fläche  einen  Diameter  von  4'  erhiel- 
ten, so  dass  sie  bei  der  normirten  Tauchung  von  3'  6",  7"  ausserhalb  des 
Wassers  arbeiten ,  ergibt  sich  das  Verhältniss  derselben  zur  eingetauchten  Quer- 
schiffs-Section  als  ein  sehr  ungünstiges,  nämlich  1  zu  9;  wogegen  dasselbe 
sich  sonst  bei  Schiffen  von  geringerer  Tauchung  in  der  Regel  wie  1  zu  4  bis 
5  herausstellt.  Dieser  Umstand  erklärt  auch  die  früher  gemachte  Bemerkung, 
dass  die  für  die  Monitors  gewählten  Dimensionen  in  Bezug  auf  die  Schnelligkeit 
sich  als  ein  Maximum   darstellen;    denn   offenbar  müsste   bei  Vergrösserung  der 
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Längen-  nnd  Breitendimensionen  jenes  Verhältniss  sich  noch  ungünstiger  gestal- 
ten, und  hätte  eine  entsprechende  Vermehrung  der  Kraft  bei  unveränderten  Di- 
mensionen der  Schrauben-Propeller  weiter  keine  andere  Wirkung,  als  dass  das 
Wasser  mit  noch  geringerem  Erfolg  für  die  Propulsion  des  Schiffes  von  den 
Schrauben  blos  mit  mehr  Energie  zurückgeworfen  würde,  weil  auch  in  Betreff 
der  Umdrehungs-Geschwindigkeit  der  Propeller  die  äusserste  Grenze  erreicht  ist. 

Die  Rotationszahl  der  Maschinen  ist  auf  200  pr.  Minute  fixirt,  was  eine 
Kolbengeschwindigkeit  von  400'  per  Minute  ergibt,  eine  Anforderung,  welche, 
ohne  die  Zuverlässigkeit  der  Construction  der  Maschine  zu  gefährden,  nicht  höher 
gespannt  werden  konnte.  In  unmittelbarem  Zusammenhange  mit  der  Rotations- 
zahl der  Maschinen  steht  der  Kohlenverbrauch.  Derselbe  ist  auf  1200  Pfd.  per 
Stunde  berechnet,  was  in  Vergleich  zu  den  mit  geringerer  Kolbengeschwindigkeit 
arbeitenden  Maschinen  sehr  bedeutend  erscheint;  nichtsdestoweniger  wusste  ich 
unter  den  obwaltenden  Verhältnissen  keine  Maschine  von  mehr  ökonomischem  Be- 
trieb und  grösserer  Leistungsfähigkeit  bei  dem  Totalgewichte  von  nur  47%  Tonnen 
mit  Wasser  in  den  Kesseln  in  Vorschlag  zu  bringen,  als  jene,  welche  vom  Ma- 
schinenbau-Ingenieur Waldvogel  nach  eingehenden  Studien  der  gestellten  An- 
forderungen entworfen  wurde.  Es  bleibt  nur  noch  übrig  zu  bemerken,  dass  die 
angewendete  Construction  nach  dem  Dampfhammer-System  sich  durch  Solidität, 
verbunden  mit  geringem  Gewichte,  auszeichnet,  was  bei  der  grossen  Rotationszahl 
besonders  in  Betracht  zu  ziehen  ist. 

Für  die  Kessel,  die,  auf  80  Pfd.  Spannung  berechnet,  ihrer  Construction 
nach  reine  Locomotivkessel  sind,  wurde  Stahlblech  projectirt,  um  sie  leichter  zu 
machen,  was  um  so  weniger  Bedenken  hervorrief,  als  gegenwärtig  dieses  Material 
für  Locomotivkessel ,  wo  eine  Gewichtsersparniss  nicht  so  wesentlich  ist ,  ebenso 
häufig  als  Eisenblech  benützt  wird. 

Bedungen  ist  worden,  dass  der  Maschinenfabrikant  zwei  Reserve-Propeller 
zu  liefern  hat.  Dies  gründet  sich  darauf,  dass  unzureichende  Erfahrungsdaten 
es  nicht  gestatteten,  die  entsprechendste  Steigung  der  Propeller  genau  zu  be- 
stimmen; ferner,  dass  die  im  Voraus  berechnete  Steigung  erst  durch  den  prak- 
tischen Versuch  corrigirt  werden  musste,  und  Propeller  mit  verstellbaren  Flü- 
geln, wie  sie  auf  Seeschiffen  üblich  sind,  bei  den  Monitors  nicht  ausführbar  waren. 

Die  auf  ein  Minimum  beschränkte  Zuladung  hat  eben  nicht  mehr  wie 
16  Tonnen  Kohlenvorrath ,  der  für  ca.  24  Stunden  ausreicht,  gestattet.  Die 
Kohlen-Depöts  fassen  jedoch  26  Tonnen,  daher  bei  voller  Stauung  derselben  die 
Monitors  ca.  einen  Zoll  durchschnittlich  mehr  taachen. 

Wasserdichte  Querwände  nnd  Ranmeintheilung.  Ans-  nnd  Znrüstnng. 

Der  ganze  Schiffsraum  wird  durch  vier  wasserdichte  Querwände  in  fünf 
Theile  gesondert,   die  zugleich  die  Raumeintheilung  bilden.    Es  sind  dies: 

Das  Vorpiek;  der  Mannschaftsraum,  mit  der  Ankerwinde,  zwei  Vorrats- 
kammern und  einer  Cabine  für  den  Bootsmann;  der  Raum  für  das  Manöver  der 
Geschützthürme ,  wo  sich  auch  die  Munitions  -  Depots  befinden;  ferner  der  Ma- 
schinen- und  Kesselraum  mit  den  Kohlendepöts ;  endlich  der  Raum,  wo  sich  die 
Wohnlocalitäten  der  Officiere  und  Maschinisten  befinden,  mit  dem  unbenutzten 
Theil  im  Hinterschiff,  wo  allenfalls  bei  den  Stopfbüchsen  der  Propellerwelle  noch 
eine  vollständige  wasserdichte  Wand  hergestellt  werden  könnte. 

Alle  Wände  haben  wasserdicht  verschli essbare  Oeffhungen,  durch  welche 
im  Gefechte  der  ganze  Raum  gangbar  bleibt;  blos  das  Vorpiek  ist  durch  ein 
Mannloch  vom  Deck  aus  allein  zugänglich. 
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Das  Detail  der  Einrichtung  ist  aus  dem  Plane  zu  entnehmen. 

Die  Raumhöhe  bei  den  Seitenkielschweinen  beträgt  vorne  von  dem  unmittel* 
bar  auf  den  Spanten  aufliegenden  Bretterboden  bis  zur  Unterkante  der  Deckbalken 
5'  2",  d.  i.  nahezu  die  durchschnittliche  Mannshöhe. 

Die  Wohncabinen  sind  mit  allen  den  Bequemlichkeiten  versehen,  die  man 
auf  Schiffen  haben  kann.  Die  Stelle  der  Sophas,  welche  zugleich  als  Lager- 
statte dienen,  war  durch  die  Lage  der  unter  ihnen  durchgeführten  Propeller- 
wellen bestimmt.  Die  Luken  im  Deck  sind,  um  sie  schussfest  verschliessen  zu 
können  (welcher  Verschluss  gleichzeitig  eine  Sicherung  des  Schiffes  gegen  En- 
terung bezweckt),  auf  das  geringst  zulässige  Mass  beschränkt. 

Das  Deck  ist  mit  Segelleinwand  verkleidet,  die  mit  weisser  Oelfarbe  an- 
gestrichen und  mit  Patent-Marineleim  auf  die  Eisenein deckung  befestigt  ist. 

Das  Gehäuse  der  Aborte  ist  zum  Zusammenklappen  eingerichtet  und  wird 
im  Gefechte  weggenommen. 

Die  Zurüstung  ist  auf  ein  Minimum  beschränkt,  um  das  für  selbe  reser- 
virte  Gewicht  von  19*2  Tonnen,  in  welches  Gewicht  auch  alle  Vorräthe  ein- 
geschlossen sind,  nicht  zu  überschreiten. 

Der  Vorrath  an  Lebensmitteln  ist  nur  für  fünf  Tage  angenommen.  Aus 
gleichem  Grunde  führen  die  Monitors  blos  zwei  Anker  sammt  zugehörigen  Ketten, 
da  es  keine  Schwierigkeiten  macht,  einen  Anker  hinten  auszubringen  und  es 
daher  überflüssig  ist,  zwei  Anker  extra  am  Hinterschiff  zu  fuhren. 

Ich  brauche  kaum  beizufügen,  dass  Baum  genug  vorhanden  ist,  um  ein 
weitaus  grösseres  Quantum  von  Zurüstungs-  und  Vorraths-Gegenständen  unter- 
zubringen, dass  aber  eine  derartige  Vermehrung  der  Gewichte  an  Bord  eine 
Mehrtauchung  im  Verhältniss  von  18*5  Tonnen  per  Zoll  nach  sich  ziehen  müsste. 
Uebrigens  können  eine  Menge  nützlicher,  wenn  auch  nicht  absolut  notwendiger 
Gegenstände  bei  Passagen  über  geringes  Fahrwasser  von  einem  Begleitschiffe 
nachgeföhrt  werden. 

Allgemeine  Sohlussbemerknngen. 

Dass  die  schweren  Gewichte,  als  Geschützthurm,  das  Munitions-Depöt,  die 
Maschinen  und  Kessel,  mittschiffs  placirt  sind,  wo  das  Schiff  die  grösste  Trag- 
kraft besitzt,  hat  noch  den  grossen  Vortheil,  dass  der  Verband  des  Schiffe» 
weniger  in  Anspruch  genommen  und  die  Centrirung  sehr  erleichtert  wird. 

Ich  füge  zum  Schlüsse  bei,  dass  Modificationen ,  welche  eine  Gewichts- 
vermehrung nach  sich  gezogen  hätten,  ohne  gleichzeitige  Vermehrung  der  Tau- 
chung unter  folgenden  Voraussetzungen  möglich  gewesen  wäre,   nämlich: 

Durch  Verlängerung  des  Schiffes  um  eine  oder  mehrere  Spanten-Distanzen ; 
der  Gewinn  würde  in  diesem  Falle  an  reinem  Tragvermögen  für  eine  Spanten- 
Distanz  2*01  Tonnen  betragen.  Die  grössere  Länge  würde  dagegen  die  Steuer- 
fahigkeit  und  auch  etwas  die  Schnelligkeit  des  Schiffes  beeinträchtigen.  Ferner, 
wie  bereits  erwähnt,  durch  Anwendung  von  Stahlblechen  von  weniger  als  3/4" 
Dicke  zur  Eindeckung. 

Es  ist  bekannt,  dass  in  England  schon  viele  Stahlschiffe  gebaut  wurden, 
die  nicht  für  die  Flussnavigation  bestimmt  waren,  ebenso  sind  schon  zur  Zeit 
des  nordamerikanischen  Krieges  Seeschiffe  hergestellt  worden,  bestimmt  die 
Blockade  der  Häfen  der  Südstaaten  zu  brechen.  Ich  zweifle  nicht,  dass  aus 
England  Stahlwinkel  vortrefflicher  Qualität  bezogen  werden  könnten,  ich  hege 
auch  nicht  das  geringste  theoretische  Bedenken  gegen  die  Herstellung  der  com- 
pleten  Schiffsconstruction  aus  Stahl,  sobald  Garantien  für  die  kunstgerechte  Aus- 
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führung  der  Arbeit  geboten  werden.  Das  Material  für  die  Bodenbleche  konnte 
anstandslos  ans  dem  Inlande  bezogen  werden;  Neuberg  und  in  neuester  Zeit 
Reschitza  liefern  ganz  vorzügliche  Bessemermetallbleche. 

Die  Dimensionen  von  3/16"  Dicke  für  die  Bodenbleche  dürften  auffallend 
schwach  erscheinen;  dagegen  sei  angeführt,  dass  von  den  vorerwähnten  in  den 
Jahren  1864  — 1865  in  England  gebauten  Blockadebrechern  einige  von  ca.  1400 
Tonnen  Gehalt  im  Durchschnitt  blos  7/39"  dicke  Bodenbleche  erhalten  haben, 
ungeachtet  diese  Dampfschiffe  bestimmt  waren,  den  Ocean  zu  durchkreuzen. 

Was  die  Kosten  betrifft,  so  hat  die  Materialbeschaffung  für  die  Stahl  - 
Construction  sich  gegen  die  von  Eisen  ziemlich  gleichgestellt,  weil  sie  eben  viel 
weniger  in's  Gewicht  geht.  Dagegen  ist  die  Arbeit  etwas  theuerer  geworden, 
so  dass  die  Stahl-Construction  im  Ganzen  etwas  kostspieliger  ist. 

Zum  Schlüsse  mache  ich  noch  darauf  aufmerksam,  dass  für  jede  Eisen- 
Construction ,  welche  dem  Gewichte  nach  contrahirt  wird ,  eine  Toleranz  von 
h%  gang  und  gäbe  ist,  weil  von  den  Gewerkschaften  die  Eisensorten  blos  in- 
nerhalb dieser  Toleranz  geliefert  werden  können.  Ich  musste  daher  auch  für 
die  Monitors  diese  Toleranz  beanspruchen. 

Beim  Stapellauf  der  Schiffe  hat  sich  gezeigt,  dass  es  ausser  der  genauen, 
mehrmals  durchgeführten  Gewichtsberechnung  bis  in  die  kleinsten  Details  haupt- 
sächlich der  stricten  Einhaltung  der  Grenzen  dieser  Toleranz  zuzuschreiben  ist, 
dass  beide  Schiffskörper,  wie  die  Deplacements  nach  der  Stapellassung  zeigten, 
in  ihren  Gewichten  von  den  berechneten  bei  Mabos  nur  um  07 3  Tonnen,  bei 
Leitha  um  0*43  Tonnen  differirten. 

Der  Monitor  Mabos  ist  am  20.  April,  der  Monitor  Leitha  am  17.  Mai 
1871  vom  Stapel  gelaufen.  Die  Tauchung  betrug  bei  dem  ersteren  103//1  vorne 
und  2'  10"  hinten,  und  sein  Gewicht  unmittelbar  nach  dem  Stapellauf  war 
1493  Tonnen.  Der  Monitor  Leitha  tauchte  10l/4"  vorn  und  2'  8"  hinten; 
dessen  Gewicht  betrug  13632  Tonnen,  welches  Mindergewicht  im  Vergleich  mit 
Makos  namentlich  durch  den  8*19  Tonnen  leichteren  Thiel e'schen  Stahl-Eisen- 
Deckpanzer  hervorgebracht  war. 

Nach  gänzlicher  Vollendung  der  Panzerung  und  Ausrüstung  fand  die 
Probefahrt  mit  Mabos,  welcher  zuerst  fertig  geworden  war,  im  November 
v.  J.  statt. 

Probefahrt. 

Zur  Zeit  der  Abfahrt  des  Monitors  MaüOS  am  22.  November  1871  be- 
fanden sich  an  Bord:  die  beiden  Geschütze,  complet  mit  der  ganzen  Artillerie- 
Ausrüstung,  zusammen  7*48  Tonnen;  die  Munition  war  durch  5  Tonnen  Eisen- 
Ballast,  welche  im  Thurmraume  gestaut  waren,  ersetzt;  an  Lebensmitteln  und 
Trinkwasser  der  Bedarf  eines  Tages;  an  Kohlen  1033  Tonnen;  an  Vorräthen, 
sämmtliche  Persenninge  für  die  Luken,  die  Sonnenzelte,  Lukendeckel  aus  Panzer- 
platten, das  gesammte  Bootsmannsdetail  und  zwei  Boote  an  den  Erahnen;  an 
Bemannung  3  Personen  vom  Stabe,  einem  Lootsen  und  30  Mann.  Es  waren 
somit  alle  Gewichte  an  Bord,  welche  dem  vollständig  ausgerüsteten  Monitor  nach 
Berechnung  entsprechen,  nur  war  durch  Belassung  von  2*33  Tonnen  Kohlen  über 
das  vorgeschriebene  halbe  Kohlenquantum  in  den  Kohlendepöts,  und  die  damit 
verbundene  Mindereinschiffung  von  Ballast  im  Thunnraum  die  Schwerpunktslage 
etwas  geändert,  so  dass  sich  eine  kleine  Hinterlast  ergab.  Die  Tanchung  betrug 
bei  der  Abfahrt  vorne  3'  33/4",  hinten  3'  l1^"  engl.  Mass,  daher  die  mittlere 
Tauchung  des  vollständig  ausgerüsteten  Schiffes  3*  5*/uIJ. 


13 

Nachdem  um  10  Uhr  Morgens  das  Schiff  dampfklar  am  Ausgange  der 
Werft  auf  den  offenen  Strom  gebracht  war,  fuhr  man  mit  voller  Kraft  strom- 
aufwärts. Die  Viertel  deutsche  Meile  wurde  in  10  25  Min.  durchlaufen,  was 
einer  Zeit  von  995  Min.  für  die  Seemeile  (6080'  engl.)  entspricht.  Für  diese 
Zeit  resultirt  eine  Geschwindigkeit  von  6*042  Meilen  gegen  den  Strom.  Wäh- 
rend des  Durchlaufens  der  Meile  machten  die  Maschinen  190  Rotationen. 

Sowohl  an  der  Meile  als  später  gelang  es  nicht,  wegen  zu  heftigen  Schiin- 
gens  der  Indicatorschnur  bei  der  hohen  Rotationszahl  verlässliche  Maschinen- 
Diagramme  abzunehmen,  sondern  konnten  blos  der  Admissions- Dampfdruck 
in  den  Cylindern  und  die  Compression,  resp.  der  Blasrohr-Rückdruck  gemessen 
werden.  Die  Admissionsspannung  variirte  von  62 — 65  Pfd.  per  Quadratzoll, 
bei  einer  constanten  Kesselspannung  von  80 — 85  Pfund,  während  der  Blasrohr- 
Rückdruck  bei  geöffnetem  Blasrohr  ca.  2*5  bis  3  Pfd.,  bei  ganz  geschlossenem 
Blasrohr  sich  jedoch  auf  11  Pfd.  pr.  Quadratzoll  Kolbenfläche  steigerte. 

Aus  diesen  Daten  wurden  für  die  Füllungsgrade  von  2",  2l/a"  und  3" 
in  den  Cylindern,  d.  h.  !/e,  V5  und  '/4  Füllung  Indicator-Diagramme  gerechnet. 
Es  stellen  sich  die  Indicator-Leistungen  nach  denselben  auf  ,305,  320  und  340 
Pferdekräfte.  Auf  der  ganzen  Strecke  bis  Weizen  wurde  an  den  Kesseln  weder 
Wasserwerfen  noch  Ueberkochen  bemerkt. 

Um  1  Uhr  5  Min.  war  die  Höhe  von  Weizen  erreicht,  um  1  Uhr  15  Min. 
der  Monitor  am  Stehschiff  vertäut.  Kurz  vor  3  Uhr,  wurde  vom  Landungsplatz 
abgefahren,  ein  Bogen  um  die  Bank  bei  Weizen  beschrieben  und  sodann  mit 
Vollkraft  nach  Alt-Ofen  zurückgekehrt.  Um  4  Uhr  35  Min.  hatte  der  Monitor 
wieder  den  Eingang  der  Alt-Ofener  Werft  erreicht,  daher  diese  Strecke  in  1  St. 
35  Min.  zurückgelegt.  Das  Resultat  der  ganzen  Fahrt  hin  und  zurück  ist  so- 
nach folgendes:  Geschwindigkeit  gegen  den  Strom  im  Mittel  6  04  Seemeilen; 
Geschwindigkeit  mit  dem  Strom  10*6  Seemeilen;  daher  Geschwindigkeit  im  Mittel 
8*3  Seemeilen.  Der  Strom  betrug  2*3  Seemeilen  pr.  Stunde,  d.  i.  etwas  über 
1/2  deutsche  Meile. 

Der  Wasserstand  der  Donau  war  ein  sehr  niedriger.  Bei  der  beobachteten 
mittleren  Rotationszahl  beider  Maschinen  während  der  ganzen  Fahrt  von  180  pr. 
Minute  ergibt  sich  der  Slip  der  Propeller  aufwärts  mit  53*17^,  abwärts  mit 
17-82#   daher  im  Mittel  35.5%. 

Nach  der  Probefahrt  waren  95  Tonnen  Kohlen  an  Bord;  es  war  somit  der 
Gesammtverbrauch  3*38  Tonnen  oder  pr.  Fahrstunde  mit  ganzer  Kraft,  den  Con- 
sum  während  des  Stehens  unter  stillem  Dampf  abgerechnet,  10*6  Wiener  Ctr., 
was  etwas  geringer  ist,  als  bei  der  Berechnung  angenommen  worden  war. 

Auch  die  Steuerfahigkeit  hat  sich  bei  der  Probefahrt  als  eine  vollkommen 
gute  erwiesen.  Das  Schiff  macht  den  vollen  Kreis  bei  ganzer  Maschinenkraft  in 
4  Minuten. 

Fasst  man  Alles  zusammen,  die  Manövrirfahigkeit  des  Schiffes,  die  genaue 
Uebereinstimmung  der  bedungenen  Tauchungsverhältnisse  mit  der  Wirklichkeit 
und  die  Leistung  der  Maschinen  in  Bezug  auf  die  ansehnliche  Geschwindigkeit, 
so  sind  die  Resultate  als  vollkommen  befriedigend  anzusehen. 


Industrie-Ausstellung  in  Kopenhagen.  —  Im  Jahre  1872  wird, 
einer  Bekanntmachung  des  betreffenden  Comites  zufolge,  eine  nordische  Industrie- 
und  Kunst -Ausstellung  in  Kopenhagen,   in   einer   unmittelbaren  Verbindung  mit 
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einer  Industrie-Versammlung  abgehalten  werden.  Die  Eröffnung  soll  so  zeitig 
wie  möglich  im  Jahre  1872,  jedoch  nicht  vor  dem  15.  Mai  und  nicht  später  als  den 
10.  Juni  stattfinden;'  sobald  der  Ausstellungsplan  etc.  angenommen  sein  wird 
und  Commissäre  für  die  Provinzen,  die  dänischen  Nebenländer  und  Colon ien,  so- 
wie für  Schweden  und  Norwegen  ernannt  worden  sind,  wird  eine  schliessliche 
detaillirte  Einladung  erlassen  werden.  Zur  Theilnahme  an  dieser  Industrie-  und 
Kunst- Aasstellung,  sowie  an  der  Industrie- Versammlung  werden  Alle,  Männer 
und  Frauen,  in  den  drei  nordischen  Ländern,  welche  sich  für  die  Entwicklung 
4er  Industrie  und  der  Kunst  in  ihrem  Lande  interessiren ,  eingeladen. 


Die  deutsche  Verordnung  zur  Verhütung  des  Zusammenstossens 
der  Schiffe  auf  See  vom  23.  December  1871  lautet  folgendermassen: 

Wir  Wilhelm,  von  Gottes  Gnaden  deutscher  Kaiser,  König  von  Preussen  etc., 
verordnen  auf  Grund  des  §.  145  des  Strafgesetzbuchs  für  das  deutsche  Reich 
vom  15.  Mai  1871  (Reichsgesetzbl.  S.  127)  behufs  Herbeiführung  einheitlicher 
Vorschriften  über  die  Verhütung  des  Zusammenstossens  der  Schiffe  auf  See, 
was  folgt: 

Jeder  Schiffsführer  hat  auf  See  und  auf  den  mit  der  See  im  Zusammen- 
hange stehenden,  von  Seeschiffen  befahrenen  Gewässern,  soweit  für  letztere  nicht 
abweichende  örtliche  Anordnungen  bestehen,  die  nachstehenden  Vorschriften  zu 
befolgen,  auch  dafür  zu  sorgen,  dass  die  zur  Ausführung  derselben  erforder- 
lichen Signalapparate  vollständig  und  in  brauchbarem  Zustande  auf  seinem  Schiffe 
vorhanden  sind. 

Art.  1.  In  den  folgenden  Vorschriften  gilt  jedes  Dampfschiff,  welches 
nur  unter  Segel  und  nicht  unter  Dampf  fahrt,  als  Segelschiff,  dagegen  jedes 
unter  Dampf  fahrende  Schiff,  mag  es  zugleich  unter  Segel  sein  oder  nicht,  als 
Dampfschiff. 

Vorschriften  über  das  Führen  von  Lichtern. 

Art.  2.  Die  in  den  folgenden  Artikeln  erwähnten  Lichter,  und  keine 
andere,  müssen  bei  jedem  Wetter  von  Sonnenuntergang  bis  Sonnenaufgang  ge- 
führt werden. 

Art.  3.  Dampfschiffe,  welche  in  Fahrt  sind,  müssen  fuhren:  a)  am 
Top  des  Fockmastes  ein  helles  weisses  Licht,  so  eingerichtet  und  ange- 
bracht, dass  es  ein  gleichmässiges  und  ununterbrochenes  Licht  über  einen  Bogen 
des  Horizonts  von  zwanzig  Compassstrichen  wirft,  nämlich  zehn  Strich  an  jeder 
Seite,  von  vorn  bis  zu  zwei  Strich  hinter  die  Richtung  quer  ab  (zwei  Strich 
achterlicher  als  dwars),  und  von  solcher  Helligkeit,  dass  es  in  dunkler  Nacht 
bei  klarer  Luft  auf  eine  Entfernung  von  mindestens  fünf  Seemeilen  sichtbar  ist ; 
b)  an  der  Steuerbordseite  ein  grünes  Licht,  so  eingerichtet  und  angebracht, 
dass  es  ein  gleichmässiges  und  ununterbrochenes  Licht  über  einen  Bogen  des 
Horizonts  von  zehn  Compassstrichen  wirft,  nämlich  von  vorn  bis  zu  zwei  Strich 
hinter  die  Richtung  quer  ab  (zwei  Strich  achterlicher  als  dwars)  an  Steuerbord, 
und  von  solcher  Helligkeit,  dass  es  in  dunkler  Nacht  bei  klarer  Luft  auf  eine 
Entfernung  von  mindestens  zwei  Seemeilen  sichtbar  ist;  c)  an  der  Backbord- 
seite ein  rothes  Licht,  so  eingerichtet  und  angebracht,  dass  es  ein  gleich- 
massiges  und  ununterbrochenes  Licht  über  einen  Bogen  des  Horizonts  von  zehn 
Compassstrichen  wirft,  nämlich  von  vorn  bis  zu  zwei  Strich  hinter  die  Richtung 
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quer  ab  (zwei  Strich  achterlicher  als  dwars)  an  Backbord,  und  von  solcher 
Helligkeit,  dass  es  in  dunkler  Nacht  bei  klarer  Luft  auf  eine  Entfernung  von 
mindestens  zwei  Seemeilen  sichtbar  ist ;  d)  die  Laternen  dieser  grünen  und  rothen 
Seitenlichter  müssen  an  der  Binnenbordseite  mit  Schirmen  versehen  sein,  welche 
mindestens  Ein  Meter  vor  dem  Lichte  vorausragen,  damit  die  Lichter  nicht 
querüber  von  der  anderen  Seite  her  gesehen  werden  können. 

Art.  4.  Dampfschiffe,  welche  andere  Schiffe  schleppen,  müssen  zur  Unter- 
scheidung von  anderen  Dampfschiffen,  ausser  den  Seitenlichtern,  zwei  helle  weisse 
Lichter  senkrecht  über  einander  am  Top  des  Fockmastes  führen.  Jedes  dieser 
Toplichter  muss  von  derselben  Einrichtung  von  Helligkeit  sein,  wie  das  eine 
Toplicht,  welches  andere  Dampfschiffe  zu  führen  haben. 

Art.  5.  Segelschiffe,  welche  unter  Segel  sind  oder  geschleppt  werden, 
müssen  dieselben  Lichter,  wie  die  in  Fahrt  begriffenen  Dampfschiffe  führen, 
jedoch  mit  Ausnahme  der  weissen  Lichter  am  Top  des  Fockmastes,  welche  sie 
niemals  fuhren  dürfen. 

Art.  6.  Wenn,  wie  es  bei  kleinen  Schiffen  in  schlechtem  Wetter  der 
Fall,  die  grünen  und  rothen  Lichter  nicht  fest  angebracht  werden  können,  so 
müssen  diese  Lichter  doch  auf  Deck  an  den  betreffenden  Seiten  des  Schiffes  zum 
sofortigen  Gebrauche  bereit  gehalten  und  bei  jeder  Annäherung  von  oder  zu 
anderen  Schiffen  zeitig  genug,  um  einen  Zusammenstoss  zu  verhüten,  gezeigt 
werden,  und  zwar  derart,  dass  sie  möglichst  gut  sichtbar  sind  und  das  grüne 
Licht  nicht  von  der  Backbordseite  her  und  das  rothe  Licht  nicht  von  der  Steuer- 
bordseite her  gesehen  werden  kann. 

Um  den  Gebrauch  dieser  tragbaren  Lichter  zu  sichern  und  zu  erleichtern, 
müssen  die  Laternen  aussen  mit  der  Farbe  des  Lichtes,  welches  sie  zeigen,  ange- 
strichen und  mit  passenden  Schirmen  versehen  sein. 

Art.  7.  Schiffe,  und  zwar  sowohl  Dampfschiffe  als  Segelschiffe,  welche  auf 
Bheden  oder  in  Fahrwassern  vor  Anker  liegen,  müssen  von  Sonnenuntergang  bis 
Sonnenaufgang  ein  weisses  Licht  in  einer  kugelförmigen  Laterne  von  mindestens 
zwanzig  Centimetern  Durchmesser  an  der  Stelle  des  Schiffes,  wo  es  am  besten 
gesehen  werden  kann,  jedoch  nicht  höher  als  sechs  Meter  über  dem  Schiffsrumpfe 
zeigen  und  zwar  so,  dass  ein  klares,  gleichmässiges  und  ununterbrochenes  Licht 
um  den  ganzen  Horizont  und  auf  eine  Entfernung  von  mindestens  einer  Seemeile 
sichtbar  wird. 

Art.  8.  Lootsen-Segelschiffe  haben  nicht  diejenigen  Lichter,  welche  für 
andere  Segelschiffe  vorgeschrieben  sind,  sondern  ein  weisses  um  den  ganzen 
Horizont  sichtbares  Licht  am  Mastkorb  zu  führen  und  ausserdem  alle  fünfzehn 
Minuten  ein  Flackerfeuer  zu  zeigen. 

Art.  9.  Offene  Fischerfahrzeuge  und  andere  offene  Boote  sind  nicht  ver- 
pflichtet, die  für  andere  Schiffe  vorgeschriebenen  Seitenlichter  zu  führen ;  sie 
müssen  aber,  wenn  sie  solche  Lichter  nicht  haben,  eine  Laterne  führen,  welche 
mit  einem  Schieber  von  grünem  Glase  an  der  einen  Seite  und  mit  einem  Schieber 
von  rothem  Glase  an  der  andern  Seite  versehen  ist;  diese  Laternen  müssen  sie 
bei  jeder  Annäherung  von  oder  zu  anderen  Schiffen  zeitig  genug,  um  einen 
Zusammenstoss  zu  verhüten,  und  in  solcher  Weise  zeigen,  dass  das  grüne 
Licht  nicht  von  der  Backbordseite  her  und  das  rothe  Licht  nicht  von  der  Steuer- 
bordseite her  gesehen  werden  kann. 

Fischerfahrzeuge  und  offene  Boote,  welche  vor  Anker  oder  vor  ihren  Netzen 
liegen  und  nicht  in  Fahrt  sind,  müssen  ein  helles  weisses  Licht  zeigen. 
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Ausserdem  können  Fischerfahrzeuge  und  offene  Boote  eines  Flackerfeuera 
sich  bedienen,  wenn  sie  es  für  zweckmässig  halten. 

Vorschriften  über  die  Anwendung  von  Nebelsignalen. 

Art.  10.  Bei  jedem  Nebelwetter,  es  mag  Tag  oder  Nacht  sein,  müssen 
die  nachstehend  beschriebenen  Nebelsignale  angewendet  werden  und  mindestens 
alle  fünf  Minuten  ertönen,  nämlich:  a)  Dampfschiffe  in  Fahrt  haben  sich  einer 
Dampfpfeife  zu  bedienen,  welche  vor  dem  Schornsteine  mindestens  21/,  Meter 
hoch  über  Deck  angebracht  sein  muss;  b)  Segelschiffe  in  Fahrt  müssen  ein 
Nebelhorn  gebrauchen;  c)  Dampfschiffe  und  Segelschiffe,  welche  nicht  in  Fahrt 
sind,  haben  sich  einer  Glocke  zu  bedienen. 

Vorschriften  ^über  das  Ausweichen  der  Schiffe. 

Art.  11.  Wenn  zwei  Segelschiffe  sich  in  grade  entgegengesetzter  oder 
beinahe  grade  entgegengesetzter  Richtung  einander  nähern,  so  dass  dadurch 
Gefahr  des  Zusammenstossens  entsteht,  so  müssen  die  Ruder  beider  Schiffe 
backbord  gelegt  werden,  damit  sie  einander  an  Backbordseite  passiren  (vgl. 
Art.  13  a). 

Art.  12.  Haben  zwei  Segelschiffe,  deren  Curse  sich  so  kreuzen,  dass  Gefahr 
des  Zusammenstossens  entsteht,  den  Wind  von  verschiedenen  Seiten,  so  muss 
das  Schiff,  welches  den  Wind  von  Backbord  hat,  dem  Schiffe,  welches  den  Wind 
von  Steuerbord  hat,  aus  dem  Wege  gehen.  Nur  in  dem  Falle,  wenn  das  Schiff 
mit  Backbordhalsen  dicht  am  Winde  liegt  und  das  andere  Schiff  den  Wind  räum 
hat,  muss  das  letztere  aus  dem  Wege  gehen. 

Haben  aber  zwei  Segelschiffe  den  Wind  von  derselben  Seite,  oder  segelt 
rins  derselben  vor  dem  Winde,  so  muss  das  luvwärts  befindliche  Schiff  dem 
leewärts  befindlichen  aus  dem  Wege  gehen. 

Art.  13.-  Wenn  zwei  Dampfschiffe  sich  in  gerade  entgegengesetzter  oder 
beinahe  gerade  entgegengesetzter  Richtung  einander  nähern,  so  dass  dadurch 
Gefahr  des  Zusammenstossens  entsteht,  so  müssen  die  Ruder  beider  Schiffe 
backbord  gelegt  werden,  damit  sie  einander  an  Backbordseite  passiren  (vgl.  Art.  13a). 

Art.  13  a).  Die  vorstehenden  Artikel  11  und  13  finden  nur  dann  Anwen- 
dung, wenn  zwei  Schiffe  sich  in  gerade  entgegengesetzter  oder  beinahe  gerade 
entgegengesetzter  Richtung  einander  nähern,  so  dass  dadurch  Gefahr  des  Zusam- 
menstossens entsteht,  nicht  aber  dann,  wenn  zwei  Schiffe,  sofern  sie  beide  ihren 
Cure  beibehalten,  frei  von  einander  passiren  können. 

Die  gedachten  beiden  Artikel  finden  daher  nur  in  solchen  Fällen  Anwen- 
dung, wenn  zwei  Schiffe  gerade  oder  beinahe  gerade  auf  einander  zusteuern ;  mit 
andern  Worten,  wenn  bei  Tage  jedes  der  beiden  Schiffe  die  Masten  des  andern 
mit  den  seinigen  in  einer  graden  oder  beinahe  graden  Linie  sieht  und  wenn  bei 
Nacht  jedes  der  beiden  Schiffe  sich  in  solcher  Stellung  befindet,  dass  es  beide 
Seitenlicjiter  des  andern  Schiffes  erblicken  kann. 

Dagegen  finden  die  gedachten  beiden  Artikel  keine  Anwendung,  wenn  bei 
Tage  das  eine  Schiff  sieht,  dass  sein  Curs  vor  dem  Buge  von  dem  andern 
Schiffe  gekreuzt  wird,  oder  wenn  bei  Nacht  das  rothe  Licht  des  einen  Schiffes 
dem  rothen  des  andern,  oder  das  grüne  Licht  des  einen  Schiffes  dem  grünen 
des  andern  gegenübersteht,  oder  wenn  ein  rothes  Licht  ohne  ein  grünes,  oder 
ein  grünes  Licht  ohne  ein  rothes  voraus  in  Sicht  ist,  oder  wenn  beide  farbige 
Soitenlichter  anderswo,  als  voraus,  in  Sicht  sind. 
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Art.  14.  Wenn  die  Curse  zweier  Dampf  schiffe  sich  so  kreuzen,  dass  Gefahr 
des  Zusammenstossens  entsteht,  so  muss  dasjenige  Dampfschiff  ans  dem  Wege 
gehen,  welches  das  andere  an  seiner  Steuerbordseite  hat. 

Art.  15.  Wenn  ein  Dampfschiff  nnd  ein  Segelschiff  in  solchen  Richtungen 
fahren,  dass  für  sie  die  Gefahr  des  Zusammenstossens  entsteht,  so  muss  daa 
Dampfschiff  dem  Segelschiffe  aus  dem  Wege  gehen. 

Art.  16.  Jedes  Dampfschiff,  welches  sich  einem  andern  Schiffe  in  solcher 
Weise  nähert,  dass  dadurch  Gefahr  des  Zusammenstossens  entsteht,  muss  sein» 
Fahrt  mindern,  oder,  wenn  nöthig,  stoppen  und  rückwärts  gehen. 

Bei  Nebelwetter  muss  jedes  Dampfschiff  mit  gemässigter  Geschwindigkeit 
fahren. 

Art.  17.  Jedes  Schiff  muss  beim  Ueberholen  eines  andern  diesem  letzteren 
aus  dem  Wege  gehen. 

Art.  18.  In  allen  Fällen,  wo  nach  den  obigen  Vorschriften  das  eine  von 
zwei  Schiffen  dem  andern  aus  dem  Wege  zu  gehen  hat,  muss  dieses  letztere 
seinen  Curs  beibehalten,  zugleich  aber  die  Bestimmungen  des  folgenden  Artikels 
berücksichtigen. 

Art.  19.  Bei  Befolgung  der  vorstehenden  Vorschriften  muss  stets  gehörig» 
Bücksicht  auf  alle  Gefahren  der  Schiffahrt,  so  wie  nicht  minder  auf  solche 
besondere  Umstände  genommen  werden,  welche  etwa  im  einzelnen  Falle  zur  Ab* 
wendung  unmittelbarer  Gefahr  ein  Abweichen  von  obigen  Vorschriften  notwen- 
dig machen  möchten. 

.  Art.  20.  Die  vorstehenden  Vorschriften  sollen  übrigens  in  keiner  Weise 
ein  Schiff  oder  den  Rheder,  den  Führer  oder  die  Mannschaft  desselben  von  den 
Folgen  befreien,  welche  durch  Versäumniss  in  dem  Gebrauche  der  Lichter  oder 
Signale  oder  durch  Mangel  an  gehöriger  Achtsamkeit  oder  durch  Vernachlässigung 
einer  von  der  gewöhnlichen  seemännischen  Praxis  oder  durch  die  besonderen 
Umstände  des  Falls  gebotenen  Vorsicht  entstehen. 

Art.  21.  Die  gegenwärtige  Verordnung  tritt  mit  dem  1.  Januar  1872 
in  Kraft. 


Welch'S  Cement.  —  Das  Innere  des  Oberbaues  auf  dem  in  Portsmouth 
im  Bau  befindlichen  Zwillingsschrauben  -Panzerthurmschiffe  Devastation  wird, 
zufolge  einer  Verfügung  der  Admiralität,  vom  Hauptdeck  nach  aufwärts  bis  zum 
Wetterdeck  mit  Welch's  Cork-Cement  überzogen.  Ehe  der  Befehl  hiezu  gegeben 
war,  hat  man  einige  Kesselbleche  mit  diesem  Cement  bedeckt  und  die  Eigen- 
schaften desselben,  was  dessen  Anhaften  betrifft,  den  strengsten  Proben  durch 
Schläge  und  Feuer  unterzogen.  Während  dieser  Proben  hat  der  Cement  das  ge- 
halten, was  man  von  ihm  erwartet  hatte;  er  erwies  sich  so  zu  sagen  als  un- 
zerstörbar. Eine  Hitze,  die  genügend  war,  um  ein  Kesselblech  in  kürzester  Zeit 
rothglühend  zu  machen,  übte  auf  den  Cement  keinen  nachtheiligen  Einfluss  aus. 
Andere  Kesselbleche,  die  mit  dem  Cement  (derselbe  war  in  allen  Fällen  Vie" 
dick  aufgetragen)  überzogen  waren,  wurden,  nur  auf  zwei  Rändern  aufruhend, 
auf  Holz  -  Unterlagen  aufgelegt;  in  diesem  Zustande  liess  man  nun  einen  eine 
Tonne  schweren  eisernen  Block  aus  bedeutender  Höhe  auf  das  Blech  fallen.  Das 
so  versuchte  Blech  wurde  ganz  aufgebogen,  der  Cement  aber  bog  sich  mit  der 
Platte,  ohne  sich  auch  nur  im  geringsten  abzulösen,  oder  Sprünge  und  Risse 
xu  zeigen. 
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Nachdem  dieser  Cement  mit  Genehmigung  der  Admiralität  bereits  seit 
sieben  Jahren  unter  Probe  ist,  scheint  es  sonderbar,  dass  derselbe  nicht  schon 
längst  als  Innen-  und  Aussen- Anstrich  besonders  für  eiserne  Schiffe  eingeführt  ist. 

Der  Cement  wird  an  den  Stellen,  wo  er  als  Anstrich  dienen  soll,  mit  einer 
Bürste  aufgetragen,  während  an  jenen  Orten  im  Innern  des  Schiffes,  wo  eine 
dickere  Lage  erfordert  wird,  zum  Anwerfen  desselben  eine  Maurerkelle  benützt 
wird.  Wo  der  Cement  als  Anstrich  für  den  äusseren  Schiffsboden  dient,  wird 
er  mit  Kupferstaub  bestreut,  der  als  Schutzmittel  gegen  den  Ansatz  von  Schal- 
tfeieren  und  Mollusken  dient.  Im  Innern  der  Schiffe  am  Boden  wird  grober  Eies 
aufgestreut.  Wo  man  es  mit  der  Condensation  von  Dünsten  zu  thun  hat,  wie  im 
Oberbau  der  Devastation  in  den  Officiers-Cabinen,  wird  dem  Welch -Cement 
eine  Oberfläche  aus  Kork  gegeben.  In  jedem  der  vorerwähnten  Fälle  bleibt  der 
Cement  elastisch,  springt  nicht  ab  und  widersteht  dem  Feuer  fast  eben  so  lange 
wie  das  verkleidete  Eisen. 

Ein  ausgedehnter  Versuch  mit  diesem  Cement  wurde  bereits  im  Jahre  1868 
gemacht,  zu  welcher  Zeit  ein  Theil  des  Bodens  der  englischen  Transportschiffe 
Urgent  und  Tamab  mit  demselben  angestrichen  wurde.  Nach  zwölfmonatlicher 
Abwesenheit  in  den  indischen  Gewässern  wurden  dieselben  in  Portsmouth  gedockt, 
und  man  fand  jenen  Theil  des  Bodens,  der  mit  Welch's  Cement  bekleidet  war, 
blank  nnd  rein,  während  der  übrige  Boden  von  Seegräsern  und  Schalthieren 
ganz  bedeckt  war.  Als  man  sich  von  dem  Zustande  des  Eisens  unter  dem  Ce- 
mente  unterrichten  wollte ,  musste  man  den  Cement  mit  einem  Meissel  loslösen ; 
das  Eisen  selbst  wurde  darunter  vollkommen  gut  erhalten  gefunden.  K. 


Die  Ansprüche  der  Vereinigten  Staaten  an  England  für  die 
Kaperfahrten  des  Alabama.  —  In  dem  grossen  völkerrechtlichen  Rechts- 
streite zwischen  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  und  der  Krone  von  Eng- 
land, bekannt  unter  dem  Namen  Alabama -Ansprüche,  zu  dessen  Entscheidung 
ein  internationaler  Gerichtshof,  the  High-Comission,  in  Genf  eingesetzt  ist,  liegt 
nun  die  Klageschrift  der  Vereinigten  Staaten,  welche  durch  den  früheren  General- 
Staatsanwalt  Caleb  Cushing  vertreten  sind,  in  einem  480  Druckseiten  enthalten- 
den Bande  vor  und  bildet  dieselbe  das  eigentliche  Fundament  des  grossen  Pro- 
cesses.  Während  die  Grösse  der  geforderten  und  der  zuzuerkennenden  Entschä- 
digungen nur  für  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  und  die  einzelnen  Be- 
schädigten Interesse  haben  mag,  ist  auf  der  andern  Seite  die  erfolgende  Ent- 
scheidung von  allgemeiner  Wichtigkeit,  denn  durch  das  endliche  Urtheil  wird 
eine  bis  jetzt  bestrittene  Frage  des  Völkerrechts,  nämlich  die  Frage  über  die 
Rechte  und  Pflichten  der  neutralen  Mächte,  ihrer  Lösung  entgegenführt  werden. 
Die  Verhandlungen  vor  der  hohen  Commission  in  Genf  müssen  daher  notwen- 
digerweise die  Aufmerksamkeit  von  zwei  Welttheilen  und  namentlich  von  deren 
Seemächten  im  höchsten  Grade  auf  sich  ziehen,  und  die  ganze  civilisirte  Welt, 
welche  eino  neue  Feststellung  der  Rechte  und  Pflichten  der  Neutralen  im  Geiste 
der  fortgeschrittenen  Civilisation  und  Humanität  erwartet,  wird  der  Entscheidung 
mit  der  grössten  Spannung  entgegensehen.  Dies  dürfte  wohl  eine  genauere  Dar- 
stellung der  factischen  Verhältnisse  und  der  bestehenden  völkerrechtlichen  Be- 
stimmungen, wie  solche  von  der  Vereinigten-Staaten-Regierung  auf^efasst  werden, 
rechtfertigen. 
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In  der  ersten  Sitzung  der  hohen  Commission  haben,  wie  der  Deutschen 
Zeitung  aus  Genf  geschrieben  wird,  die  Vereinigten  Staaten  ihre  Forderung  for- 
mulirt,  jund  zwar  verlangen  sie  Ersatz  des  direct  zugefügten  Schadens,  veranlasst 
durch  das  Aufbringen  und  die  Zerstörung  einer  grossen  Anzahl .  von  Schiffen  nnd 
ihrer  Ladung  durch  die  Bebellenkreuzer.  In  dieser  Beziehung  sind  bis  jetzt  An- 
sprüche der  Beschädigten  bis  zum  Betrage  von  vierzehn  Millionen  Dollars,  ohne 
Zinsen,  angemeldet. 

Ausser  diesem  directen  Schaden  wird  Ersatz  verlangt:  I.  für  den  Aufwand 
der  Kosten  in  Verfolgung  der  Bebellenkreuzer;  2.  für  den  durch  Denationaü- 
8irnng  der  amerikanischen  Handelsmarine  und  Uebertragung  derselben  an  die 
englische  Flagge  entstandenen  Verlust;  3.  für  die  Erhöhung  der  Versicherungs- 
prämien, und  4.  für  die  Verlängerung  des  Krieges  und  die  dadurch  veranlassten 
grösseren  Kosten. 

Eine  bestimmte  Summe  wird  vorderhand  für  den  indirecten  Schaden  nicht 
gefordert,  indem  die  Vereinigten  Staaten  die  Hoffnung  haben,  dass  wenn  über- 
haupt einmal  die  Schadenersatzpflicht  anerkannt  sei ,  die  Festsetzung  der  .Grösse 
der  Entschädigung  im  Wege  gütlicher  Uebereinkunft  ermittelt  werden  könne,  ein 
Beweis,  dass  der  Frage  der  Dollars  nnd  Cents  von  Seiten  der  Vereinigten  Staaten 
nur  eine  untergeordnete,  dagegen  der  Feststellung  der  völkerrechtlichen  Grund- 
sätze die  Hauptbedeutung  beigelegt  wird. 

In  der  Begründung  der  Ansprüche  weisen  die  Vereinigten  Staaten  zuerst 
darauf  hin,  dass  sie  seit  der  Beendigung  des  Unabhängigkeits-Krieges  mit  Aus-* 
nähme  der  Episode  im  Jahre  1812  mit  Grossbritannien  stets  im  Frieden  gelebt 
nnd  von  ihrer  Seite  Alles  gethan  haben,  um  mit  einer  Nation,  mit  der  'sie  die 
Bande  der  Blutsverwandtschaft  und  die  Interessen  des  Handels  verbinden,  die 
freundschaftlichsten  Beziehungen  zu  unterhalten.  Eine  grosse  Anzahl  von  Fällen 
werden  aufgeführt,  in  welchen  entstandene  Controversen,  wie' sie  bei  angrenzen- 
den Ländern  öfters  vorkommen,  durch  die  Nachgiebigkeit  der  Vereinigten  Staaten 
nach  den  Wünschen  Englands  erledigt  wurden.  Während  der  Bebellion  in  Ca- 
nada  im  Jahre  1838  hat  der  Congress  der  Vereinigten  Staaten  auf  das  Er- 
suchen Grossbritanniens  der  Begierung  ausserordentliche  Vollmachten  zur  Auf- 
rochthaltung  der  Neutralität  eingeräumt  und  die  Vereinigte  Staaten  -  Begierung 
konnte  wohl  am  wenigsten  von  England  erwarten,  dass  dieses  in  einem  Streite, 
der  in  der  Negersclaverei,  wie  sie  in  den  südlichen  Staaten  bestand,  seinen  Grund 
hatte,  die  Sclavenhalter-Partei  begünstigen  werde.  Die  Klagschrift  weist  nun  auf 
die  geheimen  Unterhandlungen  hin,  welche  Seitens  des  französischen  und  engli- 
schen Consnls  von  Charleston  und  Bichmond  geführt  wurden,  wobei  Lord  Lyons 
von  der  Bebellenregierung  nur  die  Anerkennung  der  Artikel  2,  3  und  4  der 
Pariser  Declaration  verlangte,  während  er  von  der  Begierung  in  Washington  die 
Anerkennung  aller  in  jener  Declaration  ausgesprochenen  Principien  forderte. 

So  übereilt  auch  die  Proclamation  der  Königin  von  England  gewesen  soin 
mag.  so  erkannte  sie  doch  die  Pflicht  der  englischen  Begierung  an,  die  völker- 
rechtlichen Bestimmungen  über  Neutralität  genau  zu  beobachten,  allein  trotzdem 
wurden  die  Vorschriften  des  Foreign  Enlistment  Act  des  englischen  Neutralitäts- 
Gesetzes  durch  die  demselben  gegebene  Auslegung  seitens  der  Gerichtshöfe  voll- 
kommen illusorisch  gemacht.  Alle  von  den  Vereinigten  Staaten  ausgegangenen 
Einladungen  an  die  englische  Begierung,  dieses  Gesetz  zu  amendiren,  blieben, 
erfolglos,  bis  endlich  die  Ungehenerlichkeit  des  Schadens,  den  die  in  England 
gebauten  nnd  ausgerüsteten  Kreuzer  dem  amerikanischen  Handel  zufügten,  zur 
Einsetzung  einer  Commission  führte,    welche  berichtete,    dass   das  Neutralitäts- 
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Gesetz  allerdings  gewisser  Verbesserungen  fähig  sei.    In  den  Vorschlägen  dieser 
Commisskm  erblicken  die  Vereinigten  Staaten  ebenso  viele  Zugeständnisse,   dass 
England  die  ihm  als  einer  neutralen  Macht  obliegenden  Verpflichtungen  bislang- 
nicht  erfüllt  hatte. 

Die  Vereinigten  Staaten  behaupten,  dass  die  Pflicht  einer  neutralen  Macht, 
ein  in  ihrem  Gebiete  gesetzwidrig  ausgerüstetes  Schiff  zurückzuhalten,  schon  vor 
Abschluss  des  Vertrags  von  Washington  (wodurch  die  Einsetzung  der  High* 
Commission  bestimmt  wurde)  eine  unzweifelhafte  war,  und  dass  nach  diesem  Ver- 
trage angenommen  werden  muss,  dass  dieser  Satz  schon  während  der  südlichen 
Rebellion  die  Kraft  eines  völkerrechtlichen  Gesetzes  hatte.  Zur  Unterstützung 
werden  Fälle  citirt,  in  welchen  nicht  nur  die  Vereinigten  Staaten,  sondern  auch 
Frankreich,  Spanien,  Portugal  und  selbst  Grossbritannien  ihre  verletzte  Souve- 
ränität und  Neutralität  selbst  gegen  wirkliche  Kriegsschiffe  zu  schützen  wussten. 

Wie  Earl  Russell  in  einer  Rede  am  26.  April  1864  sagte,  hatten  die  Re- 
bellen keine  Häfen,  von  denen  sie  Schiffe  gegen  die  Vereinigten  Staaten  aus- 
rüsten konnten,  als  jenen  von  Mersey  und  Clyde,  und  aus  feindseliger  Gesin- 
nung gegen  die  Vereinigten  Staaten  wendete  England  nicht  diejenige  Diligentia 
an,  welche  es  als  eine  neutrale  Macht  anzuwenden  verpflichtet  war.  So  wurden 
die  Rebellen  -  Agenturen  in  England  und  Westindien  behufs  Ausrüstung  der 
Blockade-Brecher  geduldet,  der  Waffentransport  fand  offen  in  englischen  Schiffen 
nach  Nassau  statt  und  dieser  zwischen  Liverpool,  Bermuda,  Nassau  und  der 
südlichen  Küste  getriebene  Handel  wurde  von  England  beschützt  und  ermuthigt. 
Es  folgt  nun  eine  detaillirte  Geschichte  des  Auslaufens  der  Alabama  und  ihrer 
Ausrüstung  in  den  Azoren  und  ebenso  die  Geschichte  der  andern  in  England 
und  unter  dem  Augenzudrücken  der  englischen  Regierung  gebauten  Rebellen- 
schiffe, des  Sümtee,  der  Nashville,  Florida,  Tubcaloosa,  Retmbution,. 
des  Japan  oder  Georgia,  Tallahassee,  Chicamanga  und  des  Shenan- 
DOAH.  Während  der  ganzen  Dauer  des  Krieges  bildete  britisches  Territorium 
die  Basis  der  See -Operationen  der  Rebellen,  wobei  sich  englische  Unterthanen 
notorisch  in  offener  Verletzung  der  Proclamation  der  Königin  betheiligten;  auf 
britischem  Gebiete  war  das  Arsenal  der  Rebellen,  in  deren  Interesse  die  Politik 
der  englischen  Regierung  sich  von  dem  Augenblicke  der  Erlassung  der  könig- 
lichen Proclamation  bis  zur  Beendigung  des  Krieges  bewegte. 

Zum  Schlüsse  ihrer  Ausführung  machen  die  Vereinigten  Staaten  darauf 
aufmerksam,  dass  manch  blutiger  Krieg  aus  geringeren  Provocationen  entstanden 
ist,  als  die  Vereinigten  Staaten  von  einer  Nation  erduldet  haben,  mit  der  sie 
in  den  freundschaftlichsten  Beziehungen  zu  stehen  vermeinten.  Würde  der  inter- 
nationale Gerichtshof  die  Operationen  der  Herren  Bullock,  Fräser,  Trenholm  & 
Co.,  Huse,  Heyliger  und  anderer  für  gesetzmassig  und  gerechtfertigt  erklaren,  so 
würde  eine  solche  Entscheidung  die  Saat  zu  endlosen  Streitigkeiten  und  Kriegen 
abgeben.  Wenn  Kaperschiffe  in  neutralen  Häfen  ausgerüstet  werden  dürfen,  um 
den  Handel  befreundeter  Nationen  zu  beschädigen,  dann  werden  die  Vereinigten 
Staaten  im  Falle  fremder  Kriege  von  der  grossen  Last  befreit  sein,  ihre  lang 
ausgedehnten  Küsten  zu  bewachen.  Am  Ende  eines  langwierigen  Krieges  hatten 
die  Vereinigten  Staaten  gegen  keine  andere  Nation  als  England  eine  ernste 
Klage.  Die  Stellung,  welche  Frankreich,  Belgien,  die  Niederlande,  Portugal,. 
Preussen,  Russland,  Spanien  und  Brasilien  einnahmen,  bildet  einen  bedeutenden 
Contrast  gegen  das  Verfahren  der  Regierung  von  Grossbritannien. 
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Zur  Dynamit -Beschaffung.  —  Das  Dynamit  ist  für  die  technischen 
Truppen  bereits  ein  unentbehrliches  Bedfirfhiss  geworden.  Vermöge  seiner,  das 
Pulver  ungleich  übertreffenden  Wirkung  ist  es  seit  zwei  Jahren  in  die  Feld- 
ausrüstung der  Genie-  und  Pionnier  -  Truppen  eingeführt,  welche  sonach  auf 
regelmässige  Ergänzung  ihrer  Vorräthe  im  Frieden  und  auf  geordneten  Nach* 
schub  im  Kriege  rechnen  müssen. 

Das  Entere  macht  keine  Schwierigkeiten.  Im  Frieden  beschränkt  sich  der 
Verbrauch  an  Sprengmitteln  seitens  dieser  Truppen  auf  jene  verhältnismässig 
geringen  Mengen,  welche  bei  Versuchs-  und  Uebungs •  Sprengungen  zur  Er- 
gründung  der  Leistungsfähigkeit  unter  verschiedenen  Verhältnissen  und  zu  Unter- 
richtszwecken verwendet  werden.  Da  Dynamit  der  benöthigten  Sorte  im  Handel 
vorkommt,  lassen  sich  solch*  geringe  Quantitäten  sehr  leicht  beschaffen. 

Ganz  anders  stellen  sich  die  Verhältnisse  im  Kriegszustände.  Unleugbar  ist 
dann  der  Bedarf  ein  weit  grösserer  und  dazu  ein  dringenderer,  dessen  Deckung 
aber  nicht  mehf  so  einfach.  Der  schwedische  Ingenieur  Nobel,  ansässig  in  Ham- 
burg, besitzt  für  Oesterreich  das  ausschliessliche  Privilegium  zur  Erzeugung  und 
-zum  Verkaufe  von  Dynamit,  wenn  wir  recht  unterrichtet  sind,  sogar  in  der 
allgemeinen  und  weitgehenden  Form  des  alleinigen  Rechtes  zur  Verwendung  von 
Nitroglycerin  als  wesentlichster  Substanz  eines  Sprengpräparates.  Die  Heeresleitung 
ist  sonach,  so  gut  wie  Gesellschaften  und  Private,  an  den  Bezug  bei  Nobel  ge- 
bunden. Dieser  Bezug,  anfänglich  blos  durch  Einfuhr  des  fertigen  Sprengpräpa- 
rates möglich,  könnte  in  Kriegszeiten  unsicher,  ja  ganz  unausführbar  werden. 
Wenn  es  bezüglich  jeder  Waare  wünschenswerth  bleibt,  sich  vom  Importe  durch 
Erzeugung  im  Inlande  zu  emancipiren,  so  gilt  dies  natürlich  in  erhöhtem  Masse 
von  Kriegsbedürfhissen.  Darum  ging  vom  Anbeginne  das  Streben  der  Heeres- 
verwaltung dahin,  die  Errichtung  einer  Dynamit- Fabrik  im  Inlande  durch  den 
Privilegiums-Inhaber  zu  begünstigen.  Die  Vorzüglichkeit  des  Präparates  und  der 
grosse  Bedarf  an  Sprengmitteln  für  öffentliche  Bauten,  hauptsächlich  für  Eisen- 
bahnen, deren  Trace  in  Oesterreich  mehr  als  anderswo  dem  Terrain  mit  Gewalt 
abgerungen  werden  muss,  begünstigten  solches  Streben.  Eine  Dynamit-Fabrik, 
welche  für  militärische  Zwecke  allein,  in  der  Regie  oder  auf  Kosten  des  Staates 
ohne  bedeutende  Opfer  nimmer  betrieben  werden  könnte,  versprach  mit  Rück- 
sicht auf  die  berührten  Verhältnisse  einträglich  zu  werden  und  wurde  auch 
«wirklich  errichtet. 

Seit  August  1870  besteht  nun  in  Oesterreich  eine  solche  Fabrik,  und  zwar 
in  Zamky  bei  Prag,  und  hat  zufolge  der  ungewöhnlich  grossen  Nachfrage  seitens 
der  Bahnen  gegenwärtig  ihre  Erzeugung  auf  täglich  35  Centner  gebracht.  Sie 
vermöchte  sonach  den  weitgehendsten  Anforderungen  seitens  der  technischen 
Truppen  im  Kriegszustande  zu  entsprechen ,  wenn  —  sie  nicht  auch  jetzt  noch, 
wenigstens  theilweise,  vom  Auslande  abhängig  wäre.  Die  Kieseiguhr,  welche  bei 
der  Fabrication  des  NobeTschen  Dynamits  zur  Aufsaugung  des  Nitroglycerins  ver- 
wendet wird,  muss  nämlich  noch  importirt  werden«  Wird  der  Bezug  der  Kiesel- 
guhr  unmöglich,  so  kann  auch  die  Erzeugung  der  erprobten  Dynamit-Sorte  im 
Inlande  nicht  fortgesetzt  werden. 

Es  ist  somit  nur  natürlich,  dass  von  verschiedener  Seite  versucht  wird, 
an  die  Stelle  der  Kieseiguhr  ein  inländisches  Product  zu  setzen,  um  uns  für 
alle  Eventualitäten  vom  Auslände  unabhängig  zu  machen. 

Bisher  sind  diese  Versuche  leider  noch  nicht  von  Erfolg  gekrönt  worden, 
was  aber  gewiss  nicht  abschrecken,  sondern  im  Gegentheile  nur  ermuntern  soll, 
auf  der  betretenen  Bahn  energisch  fortzuschreiten;    vielleicht  gelingt  es  dann, 
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wenn  auch  nicht  Kieselguhrlager  im  Inlande,  doch  ein  Product  zu  finden,  dessen 
Aufsaugungsvermögen  dem  bisher  allerdings  unübertroffenen  der  Kieseiguhr 
nahekommt 

Ein  seit  kurzer  Zeit  in  den  Handel  gebrachtes  Präparat,  „weisses  Dy- 
namit" genannt,  erfallt  die  gestellte  Bedingung  noch  nicht.  An  Unempfindlich- 
keit  gegen  Schlag  und  Stoss  kann  es  dem  Nobel'schen  Dynamit  wohl  gleich*» 
gestellt  werden,  an  Leistungsfähigkeit  jedoch  bleibt  es  beträchtlich  hinter  dem- 
selben zurück. 

Immerhin  böte  es  für  extreme  Fälle  jetzt  schon  ein  AuskunftmitteL  Wir 
wollen  jedoch  hoffen,  dass  die  Lösung  der  gestellten  Aufgabe  noch  besser  und 
in  vollkommen  zufriedenstellender  Weise  gelingen  wird.  —  Armee-Zeitung. 


Deü  Golfstrom  östlich  vom  Nordkap.  —  Auf  Grund  von  Tem- 
peraturmessungen ,  welche  Dr.  Bessels  1869  auf  seiner  Fahrt  zwischen  Spitz- 
bergen und  Nowaja  Semlä  angestellt,  und  gestützt  auf  die  Betrachtung  des  be- 
kannten Verlaufs  des  Golfstromes ,  hatte  Herr  Dr.  Petermann  die  Ansicht  aus- 
gesprochen, dass  der  Golfstrom  ganz  Europa  bis  in  das  Eismeer  und  das  Weisse 
Meer  mit  einer  weiten  warmen  Wassermasse  umgebe.  Diese  Ansicht  hat  nun. 
durch  Herrn  v.  Middendorff  eine  unerwartete  Bestätigung  gefunden.  Der  russische 
Akademiker  machte  nämlich  während  des  Sommers  1870  eine  Reise  auf  dem 
Schiffe  Wakjäg  von  Petersburg  nach  Archangelsk  und  dann  nach  Nowaja  Semlä. 
zu,  wobei  er  als  westlichsten  Punkt  die  Westküste  Islands  erreichte,  und  ia 
ziemlicher  Nähe  vom  Lande  das  Nordkap  umsegelnd,  sehr  sorgfältige  Temperatur* 
messungen  des  Meerwassers  anstellen  Hess.  Dem  Berichte  über  diese  Reise  in 
Petermann's  Mittheilungen  entnehmen  wir  nachstehende,  über  den  Verlauf  des 
Golfstroms   interessante  Aufschlüsse  gebende  Thatsachen. 

.,  Sowohl  in  der  Richtung  von  Süd -Island  nach  Tromsoe  als  auch  in  der 
von  Süd-Island  zur  Südspitze  Norwegens  und  der  Westküste  Norwegens  parallel 
hat  der  Wakjäg  die  Meeresoberfläche  um  mehr  als  1°  bis  2°  wärmer  gefunden, 
als  Dr.  Petermann's  Juni-Linien  es  erwarten  Hessen.  Es  scheint  deshalb,  dass 
der  Golfstrom  im  Sommer  1870  sich  ungetrübter  und  entschiedener  nordwärts- 
richtete, als  es  im  Durchschnitt  der  Fall  zu  sein  pflegt,  und  dass  andererseits 
auch  Dr.  Petermann's  Juli -Linie  von  10°  R.,  zumal  an  der  Küste  Norwegens, 
höher  nordwärts  gezogen  werden  muss." 

Die  höchste  Oberflächentemperatur  von  10°  R;  wurde  auf  hohem  Meere 
unter  69§°  nördlicher  Breite  beobachtet. 

„Der  Nordkapstrom  (so  nennt  Herr  v.  Middendorff  den  Theil  des  Golf- 
stromes, welcher  zwischen  Nordkap  und  Bären-Insel  ostwärts  zieht)  geht  kaum 
merklich  abgekühlt  beim  Weissen  Meere  vorbei  auf  den  Eingang  zum  Karischen 
Meere  los,  so  dass  es  in  der  Gegend  der  Insel  Kolgujew  noch  Streifen  gibt, 
welche  im  Juli  bis  nahe  10°  R.  warm  sind.  Im  Meridian  der  Kanin-Halbinsel 
hat  der  Nordkapstrom,  den  wir  hier  den  Kaninstrom  nennen  wollen,  noch  eine 
ausserordentliche  Mächtigkeit  bei  einer  Breite  von  mehr  als  zwei  Breitengraden, 
innerhalb  welcher  er  nicht  unter  7°  Wärme  abgekühlt  wird....  Er  hat  eine 
Mächtigkeit  von  20  bis  30  Faden  Tiefe,  jedoch  nimmt  seine  Temperatur  zur 
Tiefe  um  so  rascher  ab,  je  höher  die  Temperatur  an  seiner  Oberfläche,  was 
augenscheinlich  daher  rührt,  dass  durchschnittlich  3  bis  4^°  in  etwa  30  Faden 
Tiefe  ziemlich  constant  vorhanden  sind.  Nur  nördlich  vom  70.  Breitengrade  er* 
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mittelten  wir  auf  dem  Meeresgründe  (40  Faden)  Polarwasser  mit  weniger  als 
2  bis  0-8°  hinab." 

Unter  68°  n.  Br.  war  die  Temperatur  in  der  Mittellinie  des  Einganges  zum 
Weissen  Meere  5°  B.  und  ostwärts  davon  unter  68§°  schon  7$°  B.  „Je  weiter 
wir  nun  nordostwärts  steuerten,  desto  mehr  nahm  die  Temperatur  der  Meeres- 
oberfläche zu,  bis  wir  unter  69°  n.  Br.  und  44£°  östl.  L.  ihr  Maximum  mit 
9JC  durchschnitten.  In  unserem  weiteren  nordöstlichen  Laufe  schifften  wir  bis 
69|°  n.  Br.  und  49°  östl.  L.  in  minder  warmein,  aber  dennoch  zwischen  8A  bis 
7f  °  B.  haltenden  Wasser.  Nun  zeigte  sich  ein  zweiter  schmälerer  Streifen  wär- 
meren Wassers  von  9J°  B.,  der  sich  nordostwärts  auf  8°,  unter  70§°  n.  Br. 
und  50J°  östl.  Länge  auf  7°  B.  abkühlte/ 

Ueber  den  Verbleib  difeser  warmen  Wassermenge  gibt  die  fernere  Wahr- 
nehmung Aufschlüge,  dass  „eine  Strömung  der  Westküste  Nowaja  Semläs  ent- 
lang polwärts  unverkennbar  ist.  Wahrscheinlich  besteht  sie  als  eine  der  Fort- 
setzungen des  Kanin-Stromes."  Diese  Yermuthung  wird  bestätigt  durch  das  Vor- 
kommen von  Treibproducten,  so  einer  Bohne  der  brasilischen  Entada  gigalobium 
und  zweier  dicker  Bambuspflanzen,  an  der  Küste  Nowaja  Semläs. 

„Indem  der  Kanin -Strom  gegen  das  schnabelförmig  sich  ihm  entgegen- 
streckende Kanin- Vorgebirge  anschlägt,  scheint  sich  von  ihm  ein  Nebenarm  ab- 
zuspalten, welcher  der  Ostküste  des  Weissen  Meeres  entlang  noch  im  Halse  des- 
selben bis  zur  Dwina-Mündung  und  über  dieselbe  westwärts  hinaus  spürbar  ist." 
Der  Warjag  hat  nämlich  am  22.  Juni  in  etwa  66°  n.  Br.  im  Halse  des  Weissen 
Meeres  an  der  Westseite  eine  Oberflächentemperatur  von  3  J°  B.  und  fünf  Stunden 
später  an  der  Ostseite  eine  Temperatur  von  13|°  B.  gefunden.  Dieser  bedeu- 
tende Temperaturunterschied  rührt  nicht  vom  Einströmen  des  warmen  Dwina- 
Wassers  her,  sondern  von  der  Mischung  desselben  mit  dem  bereits  über  8°  warmen 
Wasser  des  Kanin-Stromes.  Denn  an  der  Dwina -Barre  fand  das  Schiff  nur  bei 
frischem  Nordwinde  gegen  Ende  Juni  eine  Meerestemperatur  von  15  £ü  B.,  die 
bei  Windstille  sofort  auf  10°  sank. 

„Dem  warmen  Strome  an  der  Ostküste  gegenüber  entspricht  der  Westküste 
des  Weissen  Meeres  entlang  ein  kalter  Strom,  dessen  Temperatur  wir  als  die 
heimische,  locale  ansehen  dürfen.  Er  scheint  sich  westlich  vom  Eingange  zum 
Weissen  Meere  der  lappländischen  Küste  entlang  westwärts  fortzusetzen. 

An  die  Westküste  Nowaja  Semläs  prallt  der  Golfstrom  nicht  unmittelbar 
an,  sondern  er  wird  von  dem  Lande  durch  einen  beispielsweise  60  nautische 
Meilen  breiten  Küstenstreif  kalten  Wassers  (wir  beobachteten  6*1  bis  4£°  B.) 
geschieden,  welches  einer  tiefen  Thalfurche  im  Meeresgrunde  entspricht,  von  der 
wenigstens  die  Südhälfte  Nowaja  Semläs  umgürtet  wird."  Die  Oberflächen- 
temperatur dieses  schmalen  Küstenstreifens  wird  noch  von  der  Warmwasser- 
Strömung  beeinflusst.  denn  die  Temperatur  des  Polarwassers  war  hier  schon  in 
einer  Tiefe  von  40  Faden  0*3°  B. 

„Wir  wollen  uns  hier,  heisst  es  dann  weiter  in  dem  Bericht  des  Herrn 
v.  Middendorff,  dagegen  verwahren,  als  hätten  wir  von  „Strömungen"  sprechend, 
irgend  welche  directe  Nachweise  vom  Fliessen  des  Wassers  nach  gewissen  Rich- 
tungen vor  Augen  gehabt.  Unter  „Strom"  ist  in  dieser  Abhandlung  stets  nur 
das  Resultat  der  Temperaturmessungen  verstanden  worden.  Es  versteht  sich  dabei 
allerdings  von  selbst,  dass  wir,  die  Wassertemperatur  des  Aequatorialstromes  bei 
Kolgujew  wiederfindend,  voraussetzten,  das  Wasser  sei  von  West  nach  Ost  dahin 
geflossen,  oder  dass  wir  das  Eindringen  der  Golfetrom-Temperatur  der  Ostküste 
des  Weissen  Meeres  entlang  nachweisend,  voraussetzten,  an  der  Westküste  des- 
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selben  Meeres  fliesse  das  kalte  Wasser  ab.  Keinerlei  directe  Beobachtungen  be- 
stätigen jedoch  bisher  diese  Annahme,  sondern  in  Bezug  auf  dieselbe  bleibt 
noch  Alles  zu  thun  übrig. . . 

Gern  bin  ich  bereit  zuzugeben,  dass  wir  im  Sommer  1870  Nowaja  Seml& 
unter  ganz  besonders  günstigen  Temperaturverhältnissen  besuchten,  welchen  ja 
auch  schon  im  Sommer  1869  Capitain  Palliser  und  Johannesen  (und  im  Sommer 
1870  auch  andere  norwegische  Schiffer  im  Karischen  Meere)  begegnet  waren. 
Wir  fanden  ja  nicht  einmal  Gelegenheit,  Eis  zu  sehen.  Das  ändert  aber  doch 
nichts  an  dem  unzweifelhaften  Resultate,  dass  der  Golfstrom  unter  dem  Meridian 
von  Kolgujew  noch  mit  ganz  derselben  Temperatur  aufzutreten  vermag,  wie  im 
Nordatlantischen  Ocean,  im  Angesichte  der  Lofodden." 


Suezcanal.  —  Man  schreibt  aus  Genua:  Bekanntlich  hat  die  hiesige 
Handelskammer  vor  geraumer  Zeit  mittelst  eines  Memorandums  bei  der  italieni- 
schen Regierung  auf  die  Vortheile  hingewiesen,  welche  der  Schifffahrt  im  All- 
gemeinen und  der  Handelsmarine  insbesondere  daraus  erwachsen  würden,  wenn 
an  Stelle  des  gegenwärtigen  französischen  Consortiums  und  in  die  Rechte  des- 
selben eine  andere  Gesellschaft  gesetzt  werden  könnte  und  mit  dieser  Verträge 
wegen  einer  angemessenen  Reduction  der  für  die  Passirung  des  Canals  zu  ent- 
richtenden Gebühren  vereinbart  würden.  So  geringe  Aussicht  dieses  Project  un- 
serer Handelskammer  vorläufig  auch  immer  haben  mag,  einer  Lösung  schon  in 
naher  Zukunft  zugeführt  zu  werden,  so  steht  doch  bei  der  grossen  Aufmerksam- 
keit, welche  der  Sache  im  Parlamente  zugewendet  wird,  für  später  eine  nicht 
ungünstige  Erledigung  bevor.  Wie  man  nämlich  ans  Born  mittheilt,  hat  die  mit 
dem  Referate  in  dieser  Angelegenheit  betraute  Kammer -Commission  Herrn  Fer- 
dinand v.  Lesseps  und  der  Regierung  den  Ankauf  der  Rechte  des  Ersteren  vor- 
geschlagen, wobei  wiederholt  auf  die  wesentlichen  Vortheile  hingewiesen  wurde, 
welche  der  Entwickelung  des  Handels  und  der  Schifffahrt  aus  einer  richtigen 
Beschränkung  jener  Abgaben  resultiren  müssten. 

Die  Idee  des  Hrn.  v.  Lesseps,  den  Suezcanal  Liebhabern  unter  den  euro- 
päischen Mächten  zum  Kaufe  anzubieten,  findet  die  Times  von  Seiten  des  Unter- 
nehmers, der  Compagnie  und  ihrer  Actionäre  ganz  vernünftig,  da  es  in  ihrem 
Interesse  liege,  die  Auslagen,  die  zusammen  nicht  unter  16  Millionen  £.  be- 
tragen können,  durch  europäische  Mächte  gesichert  zu  erhalten;  sie  schneidet 
ihnen  aber  vorweg  ziemlich  alle  die  Hoffnung  ab,  dass  England,  aus  Furcht, 
der  Canal  könne  in  andere  Hände  kommen,  auf  das  Geschäft  eingehen  werde. 
Mögen  die  Beförderer  des  Suezcanals,  sagt  sie,  und  wenn  es  sonst  angeht,  sich 
ein  für  alle  Male  merken,  dass  England  nicht  leicht  dahin  gebracht  werden 
wird,  aus  Furcht,  dass  andere  Mächte  grossen  Einfluss  im  Osten  gewinnen, 
pecuniäre  und  politische  Verantwortlichkeiten  zu  übernehmen.  In  auswärtigen 
Kreisen  ist  in  dieser  Beziehung  in  letzter  Zeit  mancherlei  Zukunftspolitik  ge- 
macht; man  meinte,  dass  nach  dem  Fall  Frankreichs,  der  Rehabilitirung  Russ- 
lands und  dem  Erscheinen  Deutschlands  als  grosse  militärische  Macht  England 
versucht  werden  würde,  um  das,  was  man  sein  Prestige  nennt,  aufrecht  zu  er- 
halten, einen  Handstreich  in  Egypten  zu  machen,  wozu  der  Ankauf  des  Canals 
die  Vorrede  bilden  würde.  Wer  sich  dergleichen  einbildet,  nehme  die  Versiche- 
rung hin,  dass  Englands  Politik  gegenüber  Egypten  längst  eine  fest  formulirte 
ist.     Wir  werden  allerdings  nie  dulden,  dass  irgend  ein  europäischer  Staat  sich 
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des  Landes  bemächtigt  oder  zum  Nachtheil  unseres  Einflusses  und  unserer 
Interessen,  deren  hauptsächlichstes  das  Recht  des  Transit  ist,  einen  prädomini- 
renden  Einfluss  erlangt.  Jedem  derartigen  Plane  würden  wir  mit  aller  Kraft 
entgegentreten.  Andererseits  aber  würde  der  britischen  Nation  nichts  wider- 
wärtiger sein,  als  das  Eingehen  neuer  Verantwortlichkeiten  in  einem  fernen 
Lande.  Was  England  wünscht,  ist  einfach,  dass  die  Suezcanal-Gesellschaft  ihr 
Geschäft  fortsetzt,  dass  sie  prosperirt,  ihre  Werke  im  Stande  hält  und  sich  von 
jeder  Politik  fern  hält.  Zu  allem  Weiteren  ist  die  Zeit  noch  nicht  gekommen 
und  wird  vielleicht  nie  kommen« 


Die  gegenwärtige  Artillerie -Ausrüstuno  der  deutschen  Ma- 
lrtNE.  —  Neuerdings  scheint  bei  der  Marine-  und  Küsten-Artillerie  neben  den 
schweren  Bronzegeschützen  auch  den  Eisenkanonen  wieder  eine  erhöhte  Berück- 
sichtigung zugewendet  worden  zu  sein.  In  dem  jüngst  veröffentlichen  Verzeichnis 
der  gegenwärtig  von  der  deutschen  Marine-  und  Küsten-Artillerie  geführten  Ge- 
schütze finden  sich  an  Eisengeschützen  12  -  Centimeter  -  Kanonen  (der  frühere 
12 -Pfunder)  mit  Kolbenverschi  uss ,  12 -Centimeter -Kanonen  mit  Keil  verschluss 
und  15 -Centimeter- Kanonen  (der  frühere  24 -Pfund  er)  mit  Keil  verschluss ,  also 
«ämmtlich  Hinterladungsgeschütze  und  zum  Theil  neuerer  Construction  aufge- 
führt. Bronzekanonen  sind  hingegen  in  diesem  Verzeichniss  8-  und  9-Centimeter- 
Xanonen  (der  frühere  4-  und  6-Pfünder)  und  21-Centimeter-Kanonen  (72-Pfun- 
der)  enthalten.  Die  Gussstahlkanonen  werden  in  dem  gleichen  Verzeichniss, 
ausser  den  Geschützen  der  kleinen  Kaliber  und  den  alten  langen  und  kurzen 
21-Centimeter-Kanonen,  durchgehends  als  Ringgeschütze,  also  von  neuester  Con- 
struction, aufgeführt.  Als  Kaliber  werden  angegeben  15-Centimeter-Binggeschütze 
(24-Pfönder,  Geschossgewicht  78  Pfd.),  17-Centimeter-Binggeschütze  (36-Pfunder, 
Geschossgewicht  121  Pfd.),  kurzes  und  langes  21 -Centimeter- Geschütz  (72-Pfün- 
der,  Geschossgewicht  216  Pfd.),  kurze  und  lange  24-Centimeter-Kanonen  (96- 
Pfünder,  Geschossgewicht  308  Pfd.),  und  neu  hinzugetreten  26-Centimeter-Bing- 
und  28 -Centimeter -Kanone,  wie  36 -Centimeter -Kanone.  Das  Geschossgewicht 
stellt  sich  für  die  26-Centimeter-Kanone  auf  411  Pfd.  mit  einer  Maximal-Pulver- 
ladung  von  70  Pfd.,  für  die  28-Centimeter-Kanone  beträgt  hingegen  das  Ge- 
schossgewicht 513  Pfd.  mit  einer  Maximal-Pulverladung  von  88  Pfd.  Das  er- 
stere  Geschütz  besitzt  zur  Verstärkung  seines  Widerstandes  zwei,  das  andere  soll 
drei  Binglagen  besitzen.  Sonst  noch  von  keiner  anderen  Marine  -  Artillerie  ge- 
führt ist  das  36-Centimeter-Geschütz,  doch  handelt  es  sich  dabei  auch  für  die 
deutsche  Marine  -  Artillerie  nur  um  die  Krupp'sche  Biesenkanone  auf  dem  Fort 
Braunsberge  bei  Kiel,  welche  mit  einer  Pulverladung  von  100  bis  200  Pfd.  ein 
1108  Pfd.  schweres  Vollgeschoss  und  981  Pfd.  schwere  Granaten  versendet. 
Der  Preis  des  completen  Geschützes  wird  für  die  28centimetrige  Kanone  auf 
170.825  Francs,  also  rund  43.000  Thaler  angegeben.  Bei  den  1869  in  Buss- 
land mit  diesem  Geschütz  stattgehabten  Versuchen  ist  von  den  Geschossen  des- 
selben auf  1000  Schritt  die  HERCULES-Scheibe ,  welche  eine  Aussenpanzerung 
von  9  Zoll  mit  einer  über  4  Fuss  dicken  Holzunterlage  und  noch  eine  Innen- 
panzerung von  1  Zoll  besitzt,  glatt  durchschlagen  worden.  Die  Veröffentlichung 
der  gegenwärtig  in  Berlin  mit  diesem  Geschütz  stattfindenden  neuen  Versuche 
steht  indess  noch  aus,  und  dürften  die  Ergebnisse  bei  dessen  sehr  wesent- 
lich verbesserter  Construction  sich  wahrscheinlich  noch  bedeutend  günstiger  her- 
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ausgestellt  haben.  Die  sämmtlichen  deutschen  Kanonenboote  werden  jetzt  mit 
15-  und  17centimetrigen  Kingkanonen  ausgerastet,  deren  Geschosse  bei  den 
früher  hier  stattgehabten  Versuchen  eine  472-  bis  5zöllige  Panzerung  auf  100O 
Schritt  ebenfalls  glatt  durchschlagen  haben,  so  dass  sich  diese  Fahrzeuge  also 
für  die  Eüstenvertheidigung  fernerhin  Panzerschiffen  mit  einer  nur  mittleren 
Panzerung  sehr  gefahrlich  erweisen  dürften.  An  glatten  Geschützen  werden  zur 
Zeit  von  der  deutschen  Marine  noch  geführt:  12centimetrige  Bootskanonen 
(12-Pfünder),  kurze  15centimetrige  Kanonen  (24-Pfünder) ,  16centimetrigo  Ka- 
nonen (30-Pfunder) ,  17centimetrige  Kanonen  (36-Pfünder)  und  20centimetrig* 
Bombenkanonen  (68  -  Pfünder) ,  doch  bleibt  deren  Ersatz  durch  ausschliesslich 
gezogene  Geschütze  wohl   binnen  Kurzem  Torherzusehen. 


Altgermanisches  Schiff.  —  Im  Flensburger  Museum  ist  das  Modell 
eines  alten  germanischen  Schiffes  aufgestellt,  welches  nach  dem  vor  zwei  Jahren 
im  Sydamer  Moore  aufgefundenen  construirt  wurde.  Das  Original,  jetzt  der  ein- 
zige altgermanische  Schiffsfond,  entstammt  wohl  dem  3.  oder  4.  Jahrhundert, 
als  die  gefürchteten  sächsischen  Seeräuber  die  von  den  Römern  beherrschten 
gallischen  und  britischeu  Küsten  beunruhigten.  Die  schonen  und  schlanken 
Formen  des  Fahrzeuges ,  das  bei  voller  Bemannung,  30  Ruderern,  sich  mit  der 
Geschwindigkeit  eines  kleinen  Dampfschiffes  bewegt  haben  muss ,  treten  auch 
für  den  Laien  deutlich  hervor.  Wenn  das  Boot  zunächst  für  die  offene  See  be- 
stimmt war,  so  war  es  doch  trotz  seiner  Länge  auch  in  schmalen  Gewässern 
und  Flüssen  brauchbar;  denn  es  läuft  vorn  und  hinten  gleichmässig  spitz  zu 
und  konnte  also,  ohne  zu  wenden,  nach  Belieben  vorwärts  und  rückwärts  gehen. 
Das  Steuerruder  zeigt  dieselbe  Form,  wie  man  sie  noch  auf  Miniaturbildern  des- 
12.  und  13.  Jahrhunderts  wiederfindet. 


Der  Hafen  von  Sebastopol.  —  Eine  vom  Kaiser  ernannte  Special- 
Commission ,  bestehend  aus  den  Ministern  des  Innern ,  der  Finanzen ,  der  Ma- 
rine, des  Communications- Wesens  und  des  Krieges,  ist  mit  Entscheidung  der 
Frage  beschäftigt,  ob  der  Hafen  von  Sebastopol  ausschliesslich  Kriegs-  oder 
ausschliesslich  Handelshafen,  oder  aber  beides  zugleich  sein  soll.  Von  der  Ent- 
scheidung dieser  Frage  hängt  es  ab,  ob  die  Festungswerke  von  Sebastopol  wieder 
aufgebaut  werden  oder  nicht.  Die  baldige  Entscheidung  dieser  wichtigen  Frage 
ist  mit  Rücksicht  auf  den  bereits  in  Angriff  genommenen  Bau  der  Losow-Sebasto- 
poler  Eisenbahn  noth wendig  geworden. 


^Ä^Ä^^N^^^^^**^^^^ 


Deutsche  Küstenbefestigung.  —  Zur  definitiven  Beschlussfassung 
über  die  Ausführung  der  deutschen  Küstenbefestigung  ist  bekanntlich  gegen- 
wärtig eine  Commission  eingesetzt  worden,  und  dürften  in  Betreff  des  Kosten* 
punktes,  welcher  hiebei  möglicherweise  in  Betracht  zu  kommen  vermag,  einig» 
officielle  Angaben  über  die  seit  etwa  6  oder  8  Jahren  in  der  Ausfährung  be- 
griffene englische  Küstenbefestigung  vielleicht  nicht  ohne  Interesse  erscheinen. 
Die   sämmtlichen   für  England  als  unabweisbar   nothwendig  erkannten  Küsten- 
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befestigungen  sind  auf  nahezu  12  Millionen  Pfand  oder  etwa  84  Millionen 
Thaler  veranschlagt  worden.  Es  sind  zu  diesen  Befestigungen,  ausser  den  ge- 
wöhnlichen traversirten  Bankbatterien  aus  Erde,  folgende  Panzerwerke  in  Aus- 
sicht .genommen  werden :  a)  Sogenannte  Eisenforts,  welche  eine  Casemattenetage 
mit  Panzer  von  15  bis  20  Zoll  und  zwei  an  den  Ecken  befindliche  Drehthürme 
besitzen;  b)  Granitforts  mit  14  Fugs  dicken  Mauern  und  Panzerscharten  von  un- 
gefähr gleicher  Stärke  wie  die  Eisenforts,  und  offene  Schartenbatterien  mit  Eisen- 
schildern von  13  Zoll  Stärke.  Bei  den  Eisenforts  ist  der  einzelne  Geschützstand 
zu  8000  Pfund  oder  50.000  Thalern  veranschlagt,  der  gepanzerte  Drehthurm 
für  zwei  schwere  Geschütze  findet  sich  hingegen  mit  20.000  Pfund  oder  125.000 
Thalern  angesetzt.  Darüber ,  inwieweit  deutscherseits  der  Eisenpahzer  oder  die 
Eisenbauten  ebenfalls  bei  der  Küstenbefestigung  eine  Anwendung  finden  werden, 
verlautet  noch  nichts;  doch  sollte  nach  früheren  Nachrichten  die  Ausführung 
von  Granitwerken  grundsätzlich  vermieden  werden,  wogegen  vielleicht  verdeckte 
Batterien  mit  Geschützen  auf  Versenkungslaffeten  eine  ausgiebige  Anwendung 
finden  möchten.  Der  Geschützstand  für  ein  derartiges  9zölliges  Geschütz  mit 
seiner  aus  Beton  und  Erde  ausgeführten  Brustwehr  und  der  ausgemauerten  Ver- 
senkungsgrube findet  sich  in  den  englischen  Bauausführungen  mit  4440  Pfund 
oder  etwa  26.000  Thalern  angegeben. 


^MVMMA^^^/vvv 


Neues  Trockendock  des  Norddeutschen  Lloyd.  —  Das  neue 
Trockendock,  welches  der  Norddeutsche  Lloyd  in  den  letzten  zwei  Jahren  auf 
dem  ihm  vom  Staat  für  70.000  Thaler  verkauften  Areal  an  der  Westseite  des 
neuen  Hafens  (210.000  Quadratfuss)  herstellen  Hess,  ist  nun  fertig.  Die  Dampfer 
können  von  hinten  in  das  neue  Trockendock  legen,  das  aus  dem  neuen  Öafen 
in  der  Richtung  von  Südost  nach  Nordwest  sich  erstreckend,  für  die  Aufnahme 
zweier  grosser  transatlantischer  Dampfer  eingerichtet  ist  und  vom  Schleusen- 
schiff bis  ans  Ende  eine  Länge  von  circa  390  Fuss  bei  einer  Tiefe  von  15  Fuss 
unter  Null  hat.  Die  Einfassung  ist  vorne  und  hinten  massiv  mit  Sandstein- 
blendung, die  Seitenwände  sind  Holzbollwerk.  An  der  südlichen  Seite  befindet 
sich  der  Pumpenschacht.  An  verschiedenen  Stellen,  vorne,  hinten  und  in  der 
Mitte,  sind  Krähne  angebracht.  Nach  der  Hafenseite  erhält  das  Dock  einen 
Ponton  verschluss ,  ein  eisernes  Schleusenschiff,  welches  schon  in  dem  jetzt  mit 
Wasser  gefüllten  Dock  bereit  liegt.  Der  Ab-  und  Zufluss  des  Wassers  wird  mit 
grosser  Leichtigkeit  bewerkstelligt  werden.  Die  Pfahle  des  Rostes  sind  40  Fuss 
tief  in  den  Boden  gerammt.  An  der  Südwestseite  bleibt  dem  Lloyd  ein  grosses 
Areal,  auf  welchem  sich  die  Maschinenwerkstätte  mit  hohem  Schornstein,  sowie 
ein  zweistöckiges  Gebäude,  welches  die  Beamtenwohnungen  enthält,  erheben.  Im 
Januar,  sofern  die  Witterung  es  erlaubt,  dürfte  das  Trockendock  seinem  Zweck 
übergeben  werden  können.  —  Weser  teitung.x 


Neues  transatlantisches  Kabel.  —  Der  Plau,  den  bestehenden 
transatlantischen  Kabelgesellschaften  durch  die  Bildung  einer  neuen  Concurrenz 
zu  machen,  taucht  von  Neuem  auf.  Vermittelst  eines  leichteren,  somit  bedeutend 
wohlfeileren  Kabels  als  jedes  der  drei  in  Thätigkeit  befindlichen  und  vermittelst 
eines  mit  der  amerikanischen  Presse  auf  zehn  Jahre  abzuschliessenden  Contractes 
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will  diese  neue  Kabelgesellschaft  (sie  besteht  vorerst  auf  dem  Papier)  um  die 
Hälfte  des  jetzigen  Tarifs  arbeiten  und  trotzdem  einen  hübschen  Profit  machen. 
Der  amerikanischen  Presse,  die  jetzt  4  Sh.  per  Wort  bezahlt,  erbietet  sie  sich, 
das  Wort  um  1  Sh.  zu  liefern,  vorausgesetzt,  dass  sie  sich  auf  einen  zehn- 
jährigen Contract  einliesse.  Wofern  sie  dergestalt  den  Oesammtdienst  der  ameri- 
kanischen Zeitungen  gewänne,  hätte  sie  für  das  neue  Unternehmen  allerdings 
einen  höheren  Ausgangspunkt;  wenn  sie  jedoch  nur  ein  einziges  Kabel  legen 
wollte,  ist  nicht  gut  abzusehen,  wie  die  Presse  sich  ausschliesslich  an  das  Leben 
dieses  einen  Stranges  binden  könnte,  da  mit  seinem  Beissen  ihre  Verbindung  mit 
Europa  abgeschnitten  wäre.  Die  bestehenden,  mit  einander  verbündeten  beiden 
Kabelgesellschaften  verfugen  dagegen  über  drei  Kabel,  die  einander  aushelfen, 
ganz  abgesehen  davon,  dass  sie  auf  Jahre  hinaus  vorteilhafte  Contracte  mit 
den  Landlinien  haben,  in  welche  die  Kabeldrähte  einmünden  und  diesen  fcr- 
spriessliche  Beschäftigung  liefern.  So  wünschenswerth  demnach  eine  Concurrenz- 
gesellschaft  wäre,  die  zu  massigeren  Preisen  arbeitete,  lässt  sich  doch  nicht 
verhehlen,  dass  sie  gegen  die  schon  bestehenden  alliirten  Kabel  einen  schweren 
Stand  haben  würde. 


Die  kleinste  Dampfmaschine  der  Welt  ist  amerikanischen  Blättern 
zufolge  von  einem  Herrn  Buch  in  Worcester  (Massachusetts)  construirt  worden. 
Sie  besteht  aus  Gold  und  Silber  und  ist  mit  Schrauben  zusammengefügt,  von 
denen  die  grösste  */80  Zoll  misst.  Der  ganze  Apparat,  incl.  Dampfkessel,  Pum- 
pen etc.,  nimmt  7/]6  Q  Zoll  Baum  ein.  Die  Höhe  der  Maschine  beträgt  5/8  Zoll 
und  sie  kann  mit  Bequemlichkeit  mit  einem  gewöhnlichen  Fingerhut  zugedeckt 
werden. 


**>*+s*^^******^>**^^'* 


Dichtigkeit  des  Meerwassers  in  der  Nähe  des  Gefrierpunk- 
tes. —  Die  Frage,  ob  das  Meerwasser  ein  ähnliches  Dichtigskeitsmaximum 
habe,  wie  das  destillirte  Wasser,  das  bekanntlich  4°  über  dem  Gefrierpunkte  am 
dichtesten  ist,  und  von  da  ab,  bei  weiterem  Abkühlen,  sich  ausdehnt,  hat  für 
die  Statik  der  Oceane  eine  sehr  grosse  Bedeutung.  Es  hat  sich  daher  eine  An- 
zahl von  Physikern  mit  derselben  beschäftigt,  und  sie  waren  fast  sämmtlich  zu 
einem  negativen  Resultate  gekommen;  die  zuverlässigsten  Bestimmungen  hatten 
vielmehr  das  ziemlich  genau  übereinstimmende  Ergebniss,  dass  die  grösste  Dich- 
tigkeit des  Meerwassers  zwischen  — 3°  und  — 4°  angetroffen  werde,  während 
der  Gefrierpunkt  etwa  bei  —  2°  liege.  Ein  Dichtigkeitsmaximum  war  hiernach 
nur  im  Zustande  der  sogenannten  „Ueberschmelzung"  nachzuweisen,  das  heisst, 
wenn  das  Meerwasser  unter  seinem  Gefrierpunkt  abgekühlt  wurde,  ohne  fest  zu 
werden. 

Nichtsdestoweniger  haben  die  Hydrographen  den  Glauben  an  ein  Dichtig- 
keitsmaximum des  Meerwassers  zwischen  +4°  und  0°  festgehalten.  Dass  die 
Physiker  bei  ihren  Experimenten  zu  negativen  Resultaten  gekommen,  liesse  sich, 
so  behaupteten  sie,  aus  den  völlig  verschiedenen  Bedingungen  erklären,  unter 
denen  die  Natur  und  der  Experimentator  das  Meerwasser  gefrieren  lassen.  Im 
Meere  scheidet  sich  nämlich  beim  Gefrieren  das  Salz  aus,  und  das  Gefrorene  ist 
reines  Eis;  das  Salz  wird  somit  vor  dem  Gefrieren  vom  Wasser  getrennt  und 
diffundirt  in  die  flüssigbleibende  Lösung,  die  dadurch  concentrirter  wird;  doch 
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ist  die  Concentrationsänderung  nur  eine  geringe,  da  das  Verhältniss  der  Bisdicke 
zur  Tiefe  des  Meeres  so  sehr  klein  ist.  Die  Eisdecke  besteht  aber  immer  au» 
reinem  Wasser.  Dieses  hatte  nun  bei  +  4°  vor  dem  Festwerden  sein  Dichtig- 
keitsmaximum, und  bei  dieser  Temperatur  die  demselben  zu  Grunde  liegende 
molekulare  Umlagerung  erfahren.  Es  wird  daher  sehr  wahrscheinlich,  dass  auch 
die  Lösung  bei  oder  in  der  Nähe  dieses  Punktes,  vor  dem  Gefrieren  des  Wassers 
eine  molekulare  Aenderung  erlitten,  in  Folge  deren  die  Verbindung  zwischen  Salz- 
und  Wassermolekül  sich  lockerte. 

Alle  Laboratoriums- Versuche  hingegen  sind  mit  kleinen,  in  engbegrenzten 
Räumen  eingeschlossenen,  von  allen  Seiten  der  Abkühlung  ausgesetzten  Lösungs- 
mengen angestellt.  Bei  keinem  derselben  waren  Einrichtungen  getroffen,  welche 
die  Abscheidung  und  das  Diffundiren  des  Salzes  in  die  tieferen  Schichten,  oder 
eine  Bildung  und  Uebereinanderlagerung  verschieden  temperirter  und  concentrir- 
ter  Schichten  möglich  machen.  Es  fehlte  stets  das  Reservoir,  welches  das  aus- 
geschiedene Salz  aufnehmen  konnte,  ohne  sich  selbst  in  seiner  Beschaffenheit 
wesentlich  zu  ändern;  und  das  bei  hinlänglichem  Sinken  der  Temperatur  auftre- 
tende feste  Produkt  unterschied  sich  wesentlich  von  dem  des  Meeres:  es  war 
eine  feste  Mischung  von  Eis  und  Salz. 

Da  somit  in  der  That  die  Bedingungen  bei  den  Experimenten  und  beim 
Verhalten  des  Meeres  so  wesentlich  verschieden  waren,  dass  man  die  Beweis* 
fahigkeit  der  im  Laboratorium  erhaltenen  Resultate  bestreiten  konnte,  hat  Herr 
Zöppritz  diese  Experimente  wieder  aufgenommen,  aber  bei  denselben  die  Bedin- 
gungen herzustellen  gesucht,  unter  denen  im  offenen  Meere  das  Wasser  sich  ab- 
kühlt und  gefriert.  Es  handelte  sich  also  darum,  eine  grössere  Wassermenge 
von  oben  her  abzukühlen,  den  Wärmeaustausch  derselben  mit  der  Umgebung  zu 
verhindern,  und  zu  untersuchen,  ob,  wie  es  der  oben  geschilderte  Vorgang  im 
Meere  erfordert,  dann  von  der  Oberfläche  nach  unten  Schichten  von  zunehmen- 
der Temperatur  und  zunehmendem  Salzgehalt  angetroffen  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  liess  sich  Herr  Zöppritz  ein  Gefäss  anfertigen,  das  aus 
3.3  Cm.  dicken  Dauben  von  Eichenholz  zusammengesetzt  war.  Der  vom  Wasser 
ausgefüllte  Raum  hatte  an  der  Basis  einen  Durchmesser  von  83  Cm.,  an  der 
Oberfläche  von  75.5  und  eine  Höhe  von  71.5  Cm.,  so  dass  der  Inhalt  353  Liter 
betrug.  Auf  den  oberen  Rand  des  Gefässes  konnte  ein  flacher,  mit  ebenem 
Boden  versehener  Teller  von  Zinkblech  aufgesetzt  werden,  der  bestimmt  war, 
das  Eis  oder  die  Kältemischung  zum  Abkühlen  der  Oberflächo  aufzunehmen. 
Zur  Messung  der  Temperatur  und  der  Dichtigkeit  innerhalb  dieser  Flüssigkeits- 
masse war  folgende  Einrichtung  getroffen:  In  vier  verschiedenen  Etagen,  und 
zwar  3  Cm.,  20  Cm.,  35  Cm.  und  65  Cm.  unterhalb  der  Bodenfläche  des  Eis- 
tellers waren  in  der  Gefässwand  vier  sich  gegenüberliegende  Löcher  angebracht  r 
die  durch  Korke  wasserdicht  verschliessbar  waren.  Durch  einen  dieser  Korke 
ging  ein  horizontales  Glasrohr  bis  in  die  Nähe  der  Achse  des  Gefässes,  durch 
das  man  beliebig  Proben  des  Wassers  in  dieser  Höhe  entnehmen  konnte.  Die 
drei  anderen  Korke  einer  jeden  Etage  enthielten  gleichfalls  bis  gegen  die  Achse 
horizontal  vordringende,  aber  wärmemessende  Apparate.  Diese  bestanden  aus 
einem  Neusilber-  und  einem  Eisendraht,  welche  an  ihren  Enden  zusammen- 
gelöthet  waren,  und  ausserhalb  des  Gefässes  eine  zweite  Löthstelle  hatten,  die 
in  ein  offen  stehendes  Gefäss  gewöhnlichen  Wassers  tauchte.  Ein  in  den  Kreis 
dieser  Drähte,  eingeschaltetes  Galvanometer  gab  so  lange  einen  Thermostrom  an, 
als  die  Temperatur  des  aussenstehenden  Wassers  verschieden  war  von  der  Tempe- 
ratur der  Schicht   im  Gefasse,  in  welcher  die  anderen  Löthstellen  lagen.     Es 
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wurde  nun  die  Temperatur  des  Wassers  im  äusseren  Gefass  so  lange  durch  Zu- 
giessen  von  warmem  oder  kaltem  Wasser  geändert,  bis  die  Galvanometernadel 
auf  0  stand.  In  diesem  Falle  waren  die  Temperaturen  beider  Löthstellen  gleich 
und  man  konnte  an  der  Temperatur  des  äusseren  Wassers  die  der  betreffenden 
Schicht  der  Lösung  ablesen. 

Die  Versuche  wurden  der  Art  angestellt,  dass  man  in  den  Zinkteller  Eis 
legte,  nnd  nachdem  dieses  einige  Stunden  auf  die  Oberfläche  einer  dem  Meer- 
wasser procentisch  gleich  zusammengesetzten  Salzlösung  eingewirkt  hatte,  wurden 
die  Temperaturen  der  verschiedenen  Schichten  in  angegebener  Weise  ermittelt. 
Diese  Messungen  ergaben  nun  ausnahmslos  eine  Temperaturzunahme  von  oben 
nach  unten,  und  zwar  ganz  unabhängig  von  der  factischen  Temperatur  der  Tiefe, 
das  heisst,  einerlei,  ob  am  Boden  eine  Temperatur  von  2°  herrsche ,  oder  eine 
von  6*.  In '  jedem  Falle  nimmt  die  Temperatur  von  der  Kältequelle  nach  dem 
Innern  der  Flüssigkeit  zu. 

Die  Langsamkeit,  mit  der  so  grosse  Flüssigkeitsmassen  ihre  Temperatur 
Ändern,  kann  oft  Veranlassung  sein,  dass  die  erhaltenen  Zahlen  das  eben  er- 
wähnte Gesetz  nicht  erkennen  lassen  und  zu  Trugschlüssen  führen.  Wenn  näm- 
lich die  Lösung  eine  Zeitlang  abgekühlt  wird,  bis  alles  im  Teller  liegende  Eis 
weggeschmolzen  ist,  so  zeigen  die  4  Schichten  von  oben  nach  unten  znnehmende 
Temperaturen.  Bleibt  aber  das  Gefäss  so  stehen,  dann  erwärmt  sich  das  Schmelz- 
wasser im  Teller  bald  auf  die  Temperatur  der  umgebenden  Luft,  und  wirkt  nun 
als  Wärmequelle.  Es  pflanzt  sich  jetzt  eine  Erwärmung  langsam  von  oben  nach 
unten  fort.  Wird  nun,  bevor  diese  Erwärmung  bis  zur  untersten  Schicht  gelangt 
ist,  frisches  Eis  aufgelegt,  so  beginnt  wieder  die  Abkühlung  von  oben  her  fort- 
zuschreiten, und  man  kann  z.  B.  Werthe  erhalten,  wie  die  nachstehenden  von 
Zöppritz  am  9.  April  beobachteten  Mitteltemperaturen:  Schicht  I.  =  2.06 °, 
II.  =  5.31°,  III.  =  5.70q,  IV.  :=r  5.37°.  Wird  jedoch  dafür  Sorge  getragen, 
dass  das  abkühlende  Eis  niemals  ganz  schmilzt,  so  erhält  man  ganz  constant 
regelmässige  Temperaturreihen. 

„Es  ergibt  sich  aus  allen  Beobachtungen,  dass  zwar  die  Temperatur  stets 
von  der  abgekühlten  Oberfläche  nach  dem  Innern  der  Flüssigkeit  zunimmt ,  dass 
sich  niemals  auf  dem  Grunde  des  Gefasses  eine  Schicht  kälteren  Wassers  an- 
sammelt, wie  man  in  Folge  der  grösseren  Dichte  des  kältereu  Wassers  vielleicht 
erwarten  könnte.  Trotzdem  darf  man  daraus  nicht  auf  ein  Dichtigkeitsmaximum 
der  Lösung  schliessen,  denn  die  beobachtete  Erscheinung  ist  ganz  unabhängig 
von  der  absoluten  Temperatur  der  Lösung  am  Grunde  des  Fasses.  Sie  rührt 
vielmehr  daher,  dass  bei  Vermeidung  aller  Erschütterungen  das  Niedersinken  der 
dichteren,  abgekühlten  Wassertheile  sehr  gleichmässig  im  ganzen  Querschnitt  des 
Cylinders  stattfindet,  so  dass  die  Theilchen  nach  Verlauf  einer  kurzen  Wege- 
strecke allen  Wärmemangel  von  den  durchsunkenen,  zunächst  unter  ihnen  liegen- 
den Schichten  ersetzt  bekommen.44 

i 

Es  wurde  nun  weiter  das  spezifische  Gewicht  der  verschiedenen  Schichten 
der  Salzlösung  bestimmt,  indem  durch  die  oben  beschriebenen  Röhren  einer  jeden 
der  vier  Schichten  eine  Menge  Flüssigkeit  entnommen,  diese  auf  16"  erwärmt, 
gewogen,  und  dann  mit  Silbernitrat  titrirt  wurde.  Die  Menge  des  Salzes,  welche 
in  einer  gleichen  Menge  der  Lösung  in  den  verschiedenen  Schichten  gefunden 
wurde,  gab  eine  Vorstellung  von  der  Aendorung  der  Dichtigkeit  der  Lösung  mit 
der  Tiefe,  und  konnte  zur  weiteren  Prüfung  des  Vorgangs  beim  Gefrieren  des 
Meerwassers  dienen. 
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„Alle  die  mitgetheilten  Versuche  zeigen  nun,  dass  das  specifische  Gewicht 
und  der  Salzgehalt  unabhängig  sind  von  den  Temperaturdifferenzen  der  verschie- 
denen Horizontalschichten,  dass  also  eine  Salzausscheidung  bei  der  Temperatur* 
Erniedrigung  unter  4°  nicht  stattfindet ;  denn  wenn  eine  solche  Ausscheidung  den 
Act  des  Gefrierens  vorbereitete,  so  müsste  sie  bei  den  Temperaturdifferenzen  von 
0.82°,  wie  sie  am  7.  Mai,  und  1.25°,  wie  sie  am  13.  April  zwischen  der 
Schicht  1.  und  IV.  bestand,  schon  sehr  erhebliche  Unterschiede  im  specifischen 
Gewicht  und  in  der  Quantität  der  Silberlösung  veranlassen.  Man  muss  hieraus 
den  Schluss  ziehen,  dass  die  Ausscheidung  des  Salzes  beim  Gefrieren  des  See- 
wassers erst  im  Augenblick  des  Festwerdens,  oder  doch  nur  innerhalb  eines  äus- 
serst kleinen  Temperaturintervalls  stattfindet.  Die  Salzlösung  bleibt  also  bis  in 
die  unmittelbare  Nähe  ihres  Gefrierpunktes  eine  in  ihrer  Constitution  unverän- 
derte Molekülverbindung  und  verhält  sich  wie  jede  andere  Flüssigkeit,  die  keine 
Ausnahme  von  der  Regel  der  Dichtezunahme  mit  der  Temperaturabnahme  bildet. 

In  einem  Punkte  jedoch  zeichnen  sich  die  verdünnten  Salzlösungen  vor 
vielen  anderen  Flüssigkeiten  aus;  nämlich  in  dem  Gesetz  der  Volumänderung. 
Betrachtet  man  Karsten's  Tabelle  für  eine  Lösung  von  3.8  Procent  Kochsalz,  so 
bemerkt  «man,  wie  verschieden  die  Volumänderung  für  1°  Temperaturänderung 
zwischen  dem  Gefrierpunkt  der  Lösung  und  4*  5°  von  der  zwischen  20°  und 
dem  Siedepunkt  ist.  In  Einheiten  der  sechsten  Decimalstelle  ausgedrückt,  ist 
z.  B.  die  Aenderung  des  specifischen  Gewichtes  bei  einer  Erwärmung  von  0°  bis 
lü  =  81,  von  1°  bis  2°  =  92,  von  2°  bis  3°=  108,  von  3«  Wfl  4«  ■=  115; 
dagegen  von  19°  bis  20°  =  278,  und  zwischen  20°  und  25°  durchschnittlich 
=  300  für  jeden  Grad.  Man  entnimmt  hieraus,  dass  zwei  Wassermengen  von  0° 
und  +  3°,  also  von  einer  Temperaturdifferenz  von  3°,  eine  specifische  Gewichts- 
differenz von  276,  also  erst  einen  ebenso  grossen  Unterschied  zeigen,  wie  zwei 
Mengen  von  19°  und  20°.  Da  die  Abkühlung  einer  Wassermasse  von  oben  her 
bedingt  ist  durch  die  Verticalströmungen,  welche  aus  der  specifischen  Gewichts- 
differenz der  oberen  und  unteren  Schichten  resultiren,  so  folgt,  dass  eine  Meer- 
wasser-Masse, deren  Temperatur  in  der  Nähe  des  Nullpunktes  liegt,  dreimal  lang- 
samer in  die  Tiefe  abgekühlt  wird,  als  wenn  sie  ursprünglich  20°  besessen  hat. 
Man  braucht  sich  deshalb  durchaus  nicht  zu  wundern,  wenn  man  in  den  Polar- 
meeren, deren  Temperatur  sjch  stets  in  der  Nähe  des  Gefrierpunktes  erhält, 
häufig  neben  oder  übereinander  liegenden  Streifen  and  Schichten  von  um  3° 
bis  4°  verschiedener  Temperatur  begegnet,  welche  lange  Zeit  ihre  gegenseitige 
Lage  kaum  verändern,  und  deren  schliessliche  Mischung  und  Ausgleichung  zum 
grössten  Theile  auf  Rechnung  von  zufalligen  Ursachen,  wie  Stürme  und  Eisberge, 
als  auf  Rechnung  der  geringen  Dichtedifferenz  zu  setzen  sind.44  —  Poggen- 
dorft's  Annalen. 


Ermittlung  der  Steuerfähigkeit  der  Schiffe  an  der  gemes- 
senen Meile  von  Verüda.  —  Im  Archiv  für  Seewesen,  Jahrgang  1869, 
S.  392  und  448  findet  man  zwei  verschiedene  Methoden  zur  Ermittlung  der 
Steuerfähigkeit  der  Schiffe  an  der  gemessenen  Meile  von  Veruda.  Wir  begegnen 
im  Jahrgange  1871,  S.  272,  wieder  einer  Methode ,  welche  sich  auf  die  Lösung 
mehrerer  Pothenot'schen  Bestimmungen  während  der  Drehung  des  Schiffes  be- 
zieht. So  unzweifelhaft  richtig  diese  letzte  Art  der  Ermittlung  des  Durchmessers 
eines  wendenden  Schiffes  ist,  so  sind  die  damit  verbundenen  Unzukömmlichkeiten 
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gewöhnlich  so  gross,  daas  man  in  den  seltensten  Fällen  zu  dieser  Methode  greifen 
wird.  Kaum  ein  Schiff  dürft«  den  nöthigen  Plan,  das  Strohpapier  und  den  Regel- 
Transporteur  an  Bord  haben,  und  selbst  deren  Besitz  voraussetzend,  sind  zur  ge- 
nauen Beobachtung  eines  in  Fahrt  befindlichen  Schiffes  twei  geübte  Beobachter 
mit  guten  verglichenen  Instrumenten,  drei  sichtbare  Gegenstände  und  die  Voraus- 
sicht nothwendig,  von  einem  and  demselben  Punkte  wahrend  der  ganzen 
Zeit  die  Gegenstände  stets  deutlich  sehen  zn  können,  ohne  durch  die  Takelage, 
etc.  in  der  Aussicht  und  dadurch  auch  in  der  Beobachtung  der  vielleicht  geeig- 
netsten Pothenote  gehindert  zu  werden. 

Aus  den  vielen  Methoden  mag  die  folgende  als  ein  neuer  Beitrag  den  schon 
bekannten  angereiht  werden.  Da  sie  mit  grosser 
Einfachheit  die  erforderliche  Genauigkeit  verbindet, 
dürfte  sie  unschwer  die  Billigung  des  Beobach- 
ters erlangen. 

Bekanntlich  stehen  die  Kabellinien  senkrecht 
auf  der  Directionslinie  MN.  Wenn  man  nun  die 
Drehung  in  der  Deckung  zweier  Kabelzeichen  be- 
ginnt und  gleichzeitig  einen  Winkel  zwischen  zwei 
Kabelzeichen  («)  misst,  denselben  wahrend  der 
zweiten  Deckung  der  gleichen  Kabelzeichen  aber- 
mals beobachtet  (j3),  so  hat  man  aus  dem  Drei- 
ecke ABC  den  Durchmesser  b  =  — r- =-• 

Selbstverständlich  richtet  sich  die  Wahl  des 
Winkels  nach  den  Witteranga  Verhältnissen ;  in 
jedem  Falle  aber  ist  die  Beobachtung  eine  sehr  einfache,  leichte  und  auch  von 
weniger  Geübten  ausführbar. 

Den  Fehler,  welchen  man  bei  Anwendung  dieser  Methode  in  der  Bestim- 
mung der  Grosse  des  Durchmessers  begeht,  haben  auch  die  anderen  Methoden, 
bis  auf  jene  mittelst  Pothenote ,  gemein.  Es  beschreibt  nämlich  das  wendende 
Schiff  keinen  vollkommenen  Kreis,  sondern  eine  Spirale,  nnd  zwar  je  nach  der 
Schnelligkeit  in  der  Ausführung  der  anbefohlenen  Wendung  und  der  Steoerfähig- 
keit  des  Schiffes  eine  einfallende  oder  umgekehrt.  Die  Grosse  dieses  Fehlers 
jedoch  durch  Beobachtung  nnd  Rechnung  zu  bestimmen,  fuhrt  zu  weit,  als 
dass  man  dessen  Beobachtung  für  die  praktische  Ausführung  anempfehlen  konnte. 

Seh— r. 


P ana  ha-C anal.  —  Die  Regierung  der  Vereinigten  Staaten  scheint  fest 
entschlossen,  durch  den  Isthmus  von  Central -Amerika  einen  interoceanischen 
Caual  irgendwo  zu  bauen,  selbst  wenn  die  fortgesetzten  Nivelliningsarbeiten  der 
nordamerikanischen  Ingenieure  im  Staate  Nicaragua  ein  günstigeres  Ergebniss 
liefern  sollten  als  die  diesjährigen  und  vorjahrigen  Vermessungen  in  den  Pro- 
vinzen Darien  und  Choco.  Dass  Präsident  Graut  zu  diesem  Entschluss  wirklich 
gekommen  ist,  beweisen  alle  bisherigen  Verhandlungen  seiner  diplomatischen 
Agenten  mit  der  Republik  Columbia.  Auch  aus  dem  kurzen  Bericht,  welchen 
Capitain  Selfndge  an  die  Regierung  in  Santa  Fe"  de  Bogota  Ober  sämmtliche 
Ergebnisse  seiner  hypsometrischen  Untersuchungen  auf  columbischem  Gebiet 
erstattete,  geht  diese  Absicht  klar  hervor.     Wenn  aber  die  Nordamerikaner  sich 


33 

ein  solches  Project  in  den  Kopf  setzen,  so  führen  sie  es  auch  aus,  seihst  wenn 
die  Schwierigkeiten  noch  kolossaler  wären  als  sie  nach  den  Ergebnissen  leider 
wirklich  sind.  Die  Arbeiten  der  Nordamerikaner  werden  sich  während  der  trockenen 
Jahreszeit,  welche  hier  gewöhnlich  Anfangs  December  beginnt,  zunächst  anf  die 
Erdenge  zwischen  dem  Nicaragua -See  und  der  Salinas-Bay  am  Stillen  Ocean 
beschranken.  Man  ist  sehr  begierig  zu  erfahren,  ob  die  dort  beabsichtigte  exacte 
Nivellirung  die  angebliche  Entdeckung  des  Franzosen  Felix  Belly  vollständig 
bestätigen  wird.  Wenn  die  Angaben  dieses  Mannes  auch  ganz  zuverlässig  sein 
sollten,  wurde  die  Höhe  der  trennenden  Wasserscheide  dort  immerhin  40  Meter 
über  dem  Niveau  des  Nicaragua-Sees  betragen,  der  seinerseits  128  Nengl.  Fuss 
höher  als  der  Stille  Ocean  ist.  Da  die  dortige  Scheitelhöhe  bei  dem  Mangel 
eines  höher  liegenden  Flusssystems  unmöglich  mit  dem  nöthigen  Wasser  gespeisst 
werden  könnte,  so  eignet  sich  der  Isthmus  bei  der  Salinas-Bay  nicht  für  die 
Anlegung  eines  Ganais  mit  Schleusen.  Der  wasserscheidende  Höhenzug  müsste 
für  einen  Canal  im  Niveau  des  Oceans  bis  zu  einer  Tiefe  von  48  Metern  (mit 
Inbegriff  des  Canalbeckens)  durchgegraben  werden  —  ein  Project,  das  selbst 
Michel  Chevalier  fast  „zu  kolossal"  erscheint.  Der  dortige  Höhenzug  besteht 
aus  Schichten  vulcanischer  Tuffe  und  Conglomerate,  von  welchen  nur  die  oberen 
ziemlich  locker  und  leicht  zerreiblich,  die  tieferen  aber  so  compact  sind,  dass  sie 
selbst  durch  die  sehr  verbesserten  Dampfbagger- Apparate,  mit  welchen  Lavalley 
und  Borel  im  Isthmus  von  Suez  operirten  und  dort  selbst  auf  ziemlich  festem 
Sandboden  überaus  günstige  Ergebnisse  erzielten,  nicht  ausgehoben  werden 
könnten,  sondern  durch  Meissel  und  Sprengpulver,  Hacke  und  Spaten  durch- 
brochen werden  müssten.  Es  ist  aber  mit  Wahrscheinlichkeit  anzunehmen,  dass 
man  unter  den  Conglomeratschichten  stellenweise  auf  noch  härtere  trachytische 
oder  doleritische  Gesteine  stossen  wird.  Sollte  eine  exacte  Nivellirung  die 
Terrainschwierigkeiten  zwischen  dem  Nicaragua-See  und  der  Salinas-Bay,  wie  zu 
vermuthen,  noch  beträchtlich  grösser  herausstellen  als  sie  selbst  nach  der  An- 
gabe Felix  Belly 's  sind,  so  bleibt  immer  noch  die  Richtung  vom  nordwestlichen ■> 
*  Ende  des  Managua-Sees  durch  die  Ebene  von  Leon  nach  dem  schönen  Ha- 
fen von  Realejo  übrig,  wo  der  Scheitelpunkt  der  Wasserscheide  210  Fuss  über 
dem  Stillen  Ocean  ist,  die  Beschaffenheit  des  Terrains  sonst  aber  keine  erheb- 
lichen Schwierigkeiten  zu  bieten  scheint.  Die  Bepublik  Columbia,  welche  das 
Canalproject  durch  ihr  Gebiet  als  ein  sicheres  Monopol  betrachtete,  blickt  auf 
die  Arbeiten  der  Nordamerikaner  in  Nicaragua  mit  steigender  Eifersucht,  wie 
aus  sämmtlichen  Journalartikeln  über  diese  Frage  hervorgeht.  Dass  die  ökono- 
mischen Vortheile  für  den  Staat,  in  welchem  zuletzt  das  riesenhafte  Project  einer 
künftigen  Wasserstrasse  zwischen  beiden  Oceanen  wirklich  zur  Ausführung  kommt, 
nnermesslich  gross  sein  würden,  leugnet  hier  niemand.  Dennoch  waren  die 
Prätentionen  der  columbischen  Regierung  bisher  höchst  abschreckend,  und  sie 
werden  sich  nur  merklich  massigen,  wenn  man  hier  die  Ueberzeugung  gewinnt, 
dass  es  den  Nordamerikanern  mit  einer  möglichen  Concurrenz  in  Nicaragua  voller 
Ernst  ist.  Alle  neuesten  Erfahrungen  zeigen,  dass  die  interoceanischen  Eisen- 
bahnen, auch  wenn  noch  ein  halbes  Dutzend  davon  zur  Ausführung  kommen 
sollte,  einen  Canal  nicht  nur  nicht  ersetzen,  sondern  ihn  noch  nothwendiger 
machen.  Diese  Eisenbahnen  befördern  bereits  ungeheure  Massen  von  Auswan- 
derern und  Reisenden  mit  ihren  notwendigen  Habseligkeiten,  aber  für  den 
Waarentransport  sind  ihre  Frachtpreise  viel  zu  hoch.  Je  kolossaler  der  Emi- 
grantenzug in  westlicher  Richtung  zunimmt,  desto  mehr  steigert  sich,  besonders 
für  Nordamerika,  die  national-ökonomische  Notwendigkeit,  für  den  Schiffsverkehr 
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einen  kürzeren  Wasserweg  herzustellen  als  solchen  die  langwierige  und  schwierige 
Umschiffung  das  Gap  Hörn  bietet.  Es  ist  gewiss  eine  recht  erfreuliche  Erschei- 
nung, dass  die  Eisenbahnarbeiten  durch  Honduras,  Costa  Bica  und  die  Pampas 
der  argentinischen  Bepublik  rüstig  vorwärts  schreiten.  Auch  in  Peru  und  in 
Chile  sind  neue  Bahnen  theils  in  Arbeit,  theils  projectirt.  Es  herrscht  über- 
haupt zur  Zeit  in  allen  hispano-amerikanischen  Bepubliken  ein  wahres  Eisen- 
bahnfieber, welches  das  Revolutionsfieber  hoffentlich  aftmählig  verdrängen  wird. 
All  diese  Eisenbahnbauten  werden  aber  die  nothwendige  Folge  baben,  dass  man 
das  Bedürfhi&8  eines  Schiffscanais  durch  den  centro-amerikanischen  Isthmus  bei 
anwachsender  Bevölkerung  um  so  dringender  empfindet.  —  N.  fr.  Presse. 


Verbesserungen  in  dek  Drahtfabrication,  von  Hill  und  Ward.  — 
Hill  und  Ward  (Newport,  Wire  Mills,  Middlesborough)  haben  sich  kürzlich  in 
Verbindung  mit  Claus  gewisse  Verbesserungen  in  der  Drahtfabrication  patenti- 
ren  lassen,  welche,  nach  den  Proben  von  dem  nach  dieser  Methode  fabricirten 
Draht  zu  urtheilen,  von  Werth  sind.  Bei  dem  gewöhnlichen  Verfahren  ist  es 
üblich,  den  Stab,  aus  welchem  der  Draht  hergestellt  wird,  und  den  Draht  selbst, 
zum  Hellrothglühen  zu  erhitzen  und  dann  langsam  erkalten  zu  lassen,  um  dem 
Metalle  den  nöthigen  Grad  von  Weichheit  oder  Streckbarkeit  zu  ertheilen,  wel- 
cher das  Ausziehen  zu  einem  geringeren  Durchmesser  ermöglicht.  Diese  Operation, 
das  Glühen  oder  Ausglühen,  wird  in  bedeckten  eisernen  Töpfen  oder  in  ver- 
schlossenen eisernen  Bohren  in  einer  Esse  oder  in  besonderen  Glühöfen  ausge- 
führt. Obschon  zum  Ausglühen  verschlossene  Gefässe  benutzt  werden,  lässt  sich 
aber  der  Zutritt  von  Luft  doch  nicht  gänzlich  verhindern  und  in  Folge  davon 
überziehen  sich  die  Stäbe,  bez.  der  Draht,  mit  einer  dünnen  Haut  von  Oxyd 
(Glühspan),  welche  ein  weiteres  Ausziehen  der  feineren  Nummern  unmöglich 
macht.  Man  ist  daher  genöthigt,  zu  diesem  Zweck  die  Glühspanhaut  zu  besei- 
tigen, was  gewöhnlich  durch  Behandeln  mit  verdünnten  Säuren  geschieht ;  meistens 
benutzt  man  hierzu  verdünnte  Schwefelsaure  oder  Salzsäure.  Die  Behandlung 
mit  Säure  in  diesem  Stadium  macht  aber  das  Metall  spröde  oder  mürbe  (rotten), 
was  namentlich  bei  Eisen-  und  Stahldraht  der  Fall  ist.  Nachdem  der  auf  diese 
Weise  mit  Säure  abgebeizte  Draht  in  reinem  Wasser  abgespült,  dann  in  Kalk- 
wasser getaucht  und  darauf  getrocknet  worden,  ist  er  zum  Ausziehen  zu 
feinerem  Drahte  durch  Anwendung  der  bekannten  Methoden  fertig.  Nach- 
dem er  zwei  oder  höchstens  drei  Löcher  des  Zieheisens  passirt  hat ,  ist 
jedoch  das  Metall  durch  das  Ziehen  so  hart  geworden,  dass  ein  weiteres  Aus- 
ziehen desselben  ohne  Gefahr  des  Zerreissens  unmöglich  ist.  Dann  muss  das 
Ausglühen  und  das  darauf  folgende  Abbeizen,  Abspülen  etc.  wiederholt  werden 
und  zwar  um  so  öfter,  je  feiner  der  Draht  ist;  je  feiner  aber  der  Draht  wird, 
um  so  schädlicher  wirkt  die  Säure  anf  seine  Qualität. 

Der  Zweck  der  Erfindung  ist  nun  die  Umgehung  der  erwähnten  Uebelstände, 
namentlich  die  Verhütung  des  Zutrittes  von  Luft,  somit  Verhinderung  der  Bil- 
dung von  Glühspan  beim  Ausglühen  und  Vermeidung  des  Abbeizens  mit  Säuren 
und  der  mit  dieser  Operation  verbundenen  Nachtheile,  ferner  eine  Beschleunigung 
des  Ausglühens  selbst.  Dieser  Zweck  wird  dadurch  erreicht,  dass  der  Draht 
in  einem  aus  einem  Flussmittel  bestehenden  Bade  auf  die  erforderliche  Tempe- 
ratur erhitzt  wird  und  so  lange  in  demselben  bleibt,  bis  er  dessen  Temperatur 
angenommen   hat  und   auf  diese  Weise  getempert   oder  angelassen  worden  ist, 
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worauf  er  in  rothglühendem  Zustande  ans  dem  Bade  herausgenommen  wird.  .  Ein 
Theil  des  Flussmittels  bleibt  natürlich  am  Drahte  haften,  bildet  aber  eine  Decke, 
welche  das  Metall  beim  Erkalten  vor  Oxydation  schützt.  Nach  dem  Erkalten 
wird  diese  Decke  dnrch  Behandlung  des  Drahtes  mit  kaltem  oder  heissem  Wasser 
entfernt.  Der  Fluss  kann  aus  einem  einzigen  oder  aus  einem  Gemenge  von 
mehreren  Salzen  bestehen,  deren  übrige  Eigenschaften  unwesentlich  sind,  sofern 
•sie  die  Eigenschaft  besitzen:  1.  nicht  oder  nur  im  geringen  Grade  flüchtig  zu 
sein;  2.  das  Metall,  aus  welchem  der  Draht  oder  sonstige  Artikel  besteht,  nicht 
anzugreifen;  3)  bei  Rothglühhitze  eine  dünnflüssige  Masse  zu  bilden  und  4.  nach 
•dem  Schmelzen  und  darauf  folgenden  Erstarren  in  Wasser  löslich  zu  sein.  Als 
Substanzen,  welche  diese  Eigenschaften  besitzen,  werden  vorzugsweise  angewendet: 
Chlorcalcium  (geschmolzener  salzsaurer  Kalk),  Katronhydrat  und  Natron- Wasser- 
glas, da  dieselben  sehr  billig  und  für  den  Zweck  am  besten  geeignet  sind.  — 
Engineer. 
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Moore'8  Schweifsäge  mit  drehbarem  Sägeblatt.  —  Zum  bequemen 
Aussagen  von  Schweifungen  grösserer  Ausdehnung  hat  die  amerikanische  Firma 
E.  D.  Moore  und  Comp,  in  Lawrence  (Massachussets)  eine  Sägemaschine  con- 
struirt  und  sich  patentiren  lassen,  bei  welcher  das  Sägeblatt  selbst  entsprechend 
4er  Schnittrichtung  gedreht,  das  zu  schneidende  Holzstück  aber  nur  nach  einer 
Richtung  auf  selbstthätige  Weise  fortbewegt  wird.  Zu  diesem  Behufe  ist  das 
Sägeblatt  an  beiden  Enden  iu  drehbaren  Backen  festgeklemmt,  welche  durch  Ketten 
und  Kettenrollen  von  einer  im  rückwärtigen  Maschinengestell  gelagerten  Welle 
nach  der  einen  oder  der  anderen  Richtung  gedreht  werdeu  können. 


Das  gross ie  Kaliber  der  englischen  Marine-  und  Küsten- 
Artillerie  repräsentirt  gegenwärtig  der  Wool wich- 12 -zöllige  Vorderlader  11*75 
Zoll  rheinl.  oder  304*4  Millimeter  Seelendurchmesser.  Früher  wurde  er  noch 
von  dem  allerdings  nur  in  wenigen  Individuen  angefertigten  13-Zöller  (bez.  13*3- 
Zöller)  übertreffen,  doch  hat  man  letzteren  schon  vor  mehreren  Jahren  (1868) 
endgiltig  aufgegeben,  weil  er  in  seinen  beiden  verschiedenen  Constructionen  (von 
23  5  Tons  Gewicht  bei  13  3  Zoll  engl.  Seelendurchmesser  und  von  25  Tons 
Gewicht  bei  13  Zoll)  eine  zu  geringe  Zuverlässigkeit  und  Dauer  an  den  Tag 
legte.  Ein  Geschütz  der  schwereren  Sorte  zersprang  am  27.  März  1866  auf  dem 
Schiessplatz  von  Shoeburyness,  nachdem  es  im  Ganzen  nur  52  scharfe  Schüsse 
mit  verhältnissmässig  schwachen  Ladungen  ausgehalten  hatte.  Das  erste  Modell 
des  12-Zöllers  wog  auch  nur  23 '5  Tons  (23.852  Kilo);  das  Rohrgewicht  wu:-i* 
aber  in  der  Folge  ebenfalls  auf  25  Tons  (25.375  Kilo)  erhöht.  Ein  Geschütz 
der  ersten,  leichteren  Construction  nahm  (neben  einem  glatten  Rodman- 15 -Zöller 
und  einem  gezogenen  7-,  9-  und  lO/.Ölligen  Wool  wich -Vorderlader)  bereits  an 
den  umfangreichen  Schiessversuchen  Theil,  welche  im  Juni  1868  zu  Shoeburyness 
gegen  verschiedene  Panzerziele  der  stärksten  Construction  stattfanden;  der  12- 
Zöller  gab  bei  dieser  Gelegenheit  im  Ganzen  17  scharfe  Schüsse  mit  bedeuten- 
der Wirkung  ab.  Ladung  34*45  Kilo  Cylinder-Pulver  (pelled  powder),  Gewicht 
des  Palliser'schen  Hartgussgeschosses:  272*1  Kilo  (600  Pfd.  engl.),  Geschwindig- 
keit des  Geschosses  am  Ziel  200  Yards  =  220  Meter  :  353  Meter.  Das  schwerere 
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12  zoll  ige  Bohrmodell  von  25  Tons  Gewicht  hat  angeblich  in  den  Jahren  1869* 
und  1870  einen  Dauerschiessversuch  von  500  scharfen  Schüssen  mit  je  39*  41* 
Kilo  des  sehr  offensiven  „grobkörnigen  Pulvers  für  gezogene  Geschütze"  (large- 
grained  rifle  powder)  und  den  vorerwähnten  600pfündigen  Geschossen  von  Pal- 
liser'schem  Hartguss  zur  Zufriedenheit  bestanden  und  ist  dann  eingeführt,  wor- 
den; seine  mittlere  Schussweite  soll  bei  einem  Erhöhungswinkel  von  10  Graden 
gegen  4400  Meter  betragen  haben.  Das  Bohr  ist  4*35  Meter  lang  nnd  hat 
eine  Länge  der  Seele  von  3*69  und  des  gezogenen  Theils  von  3*222  M.  Letz- 
terer ist  mit  9  Woolwich- Zügen  versehen,  deren  progressiver  Drall  von  Null 
am  Ladungsraum  bis  auf  372  Grad  an  der  Mündung  wächst.  Als  Geschosse 
werden  ausser  den  600pfündigen  Palliser  -  Geschossen  mit  Kernhöhlung  (corred 
shot)  auch  Pallisergranaten  von  266  Kilo  Gewicht  verwendet,  die  6*35  Kilo 
Sprengladung  aufnehmen  können.  Die  Geschüfeladung  beträgt  38*55  Kilo  Kiesel- 
pulver (Pebble  powder),  das  Ladungsverhältniss  also  l/7;  die  damit  erzielte 
Anfangsgeschwindigkeit  beläuft  sich  aber  nur  auf  380  Meter,  während  die 
Krupp'sche  28  Cm.-Stahlkanone  (11-Zöller)  mit  40  Kilo  Ladung  eine  Anfangs- 
geschwindigkeit von  410  Metern  liefert.  Bei  einem  im  Mai  d.  J.  zu  Shoebury- 
ness  stattgehabten  Schiessversuch  gegen  zwei  Panzerthurmscheiben  (die  eine  mit 
14zölliger  Platte,  die  andere  mit  8zölligen  und  6zölligen  Platten  übereinander, 
beide  mit  starken  Hinterlagen  versehen)  vermochte  der  12  -  Zöller  weder  mit 
Vollgeschossen ,  noch  mit  Granaten  eine  der  beiden  Scheiben  vollständig  zu. 
durchschlagen;  in  die  Scheibe  mit  14zölligen  Platten  drang  das  Vollgeschoss 
13*95  Zoll  engl,  und  die  (scharfgeladene)  Granate  10  6  Zoll  engl,  tief  ein,  die 
andere  Scheibe  erhielt  keinen  einwandfreien  Treffer;  beide  Hintorlagen  wurden 
nur  unbedeutend  beschädigt.  —  Milit.  W.-Bl. 


Von  der  Marine  der  Vereinigten  Staaten.  —  Die  jüngst  einge- 
troffenen amerikanischen  Zeitungen  bringen  nunmehr  in  ausfuhrlicher  Weise  die* 
Botschaft  des  Präsidenten  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerika^  an  den  Senatr 
mit  welcher  sowohl  die  Rechenschaft  über  die  abgelaufene  Verwaltungsperiode 
gelegt,  als  auch  die  Erfordernisse  für  das  kommende  Verwaltungsjahr  beansprucht 
werden. 

Aus  dieser  Botschaft  entnehmen  wir  nach  der  Wehreeitung  die  auf  die 
Marine  Bezug  habenden  Stellen. 

Aus  dem  Berichte  des  Marine-Secretärs  ist  nun  zu  ersehen,  dass  die  Flotte 
aus  1 79  Schiffen  aller  Classen  mit  1390  Kanonen  (ausschliesslich  der  Haubitzen 
und  Karronaden)  besteht,  daher  sich  eine  Zunahme  zeigt ;  und  da  für  die  kom- 
mende Verwaltungsperiode  19,925.507  02  Dollars  zu  Marinezwecken  und  507.200 
Dollars  für  permanente  Verbesserungen  der  Arsenale  und  Stationen  verlangt  wer- 
den, so  ist  trotz  der  Vermehrung  der  Zahl  der  Schiffe  kein  grösserer  Aufwand,, 
als  die  Bewilligung  im  abgelaufenen  Verwaltungsjahre  bemerkbar.  Dieses  Resultat 
wurde  durch  den  adoptirten  Verwaltuugsgrundsatz  erreicht,  kleinere  Schiffe  als 
bisher  zum  Kreuzen  an  den  verschiedenen  Marinestationen  der  Union  zu  verwen- 
den. Dadurch  ist  es  aber  auch  möglich  geworden,  über  einen  grösseren  Theil 
der  Weltmeere  kreuzen  und  diejenigen  Posten  häufiger  besuchen  zu  können,  wo 
die  Anwesenheit  wünschenswerth  erschien  oder  erscheinen  wird,  während  im  All- 
gemeinen die  vom  Friedens -Marinedienste  geforderten  Obliegenheiten  besser  als 
früher  und  ohne  »Kostenerhöhung  erfüllt  werden.    Von  den   179  Schiffen  sind 
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139  Segelschiffe,  die  übrigen  sind  Baddampfer  und  Schraubenschiffe,  wovon  53 
mit  601  Kanonen  im  Dienste  bei  den  Stationen,  zum  Kreuzen  etc.,  stehen.  Von 
den  andern  sind  gegenwärtig  6  in  Ausrüstung  und  werden  bald  in  See  gehen, 
und  52  sind  Monitors,  die  nicht  im  Dienste  sind  und  meistens  zu  League  Island 
liegen,  wo  im  Delaware  im  süssen  Wasser  ihr  Eisenboden  weniger  rostet  als  in 
andern  Stationen  im  Salzwasser.  17  Schiffe  werden  reparirt  und  13  sind  noch 
nicht  fertig  gebaut.  Yon  den  noch  restirenden  38  Schiffen  ist  die  Mehrzahl  von 
schlechtem  Holze  gebaut  und  ganz  dienstuntauglich,  daher  der  wahre  Stand  der 
nordamerikanischen  Flotte  sich  auf  141  Schiffe  einschliesslich  der  52  Monitors 
reducirt;  es  wird  daher  die  Vermehrung  der  Flotte  dem  Congresse  empfohlen, 
lieber  die  Leistungen  der  Flotte  im  verflossenen  Jahre  wird  gesagt,  dass  sie 
ausser  ihrem  regelmässigen  Dienste  die  Mannschaften  und  Officiere  für  die  Schiffe 
der  Küstenvermessungen  geliefert  hat;  ferner  wurden  die  von  dem  Congresse  an- 
geordneten Messungen  an  der  Landenge  von  Danen  und  Tehuantepec  wegen 
Canalanlagen  vollendet,  und  ausserdem,  durch  dieselbe  Behörde  bevollmächtigt, 
eine  trefflich  ausgerüstete  Expedition  nach  dem  Nordpolarmeere  ausgesandt..  Nach- 
dem noch  erwähnt  wird,  dass  die  Saginaw  am  29.  October  1S70  am  Ocean 
Island  im  Pacific  verloren  ging  und  die  Primrose  in  Washington  verkauft  wurde, 
ferner  der  Anlegung  eines  Arsenals  bei  League  Island,  welcher  Platz  als  ein 
ganz  vorzüglicher  geschildert  wird,  und  wofür  bereits  die  Contractu  abgeschlossen 
sind,  in  ausführlicher  Weise  gedacht  ist,  schliesst  der  Bericht  des  Mariue-Secre- 
täre  mit  folgenden  Vorschlägen: 

1.  Vermehrung  und  Verbesserung  des  Flottenmaterials. 

2.  Verminderung  der  Flottenmannschaft  auf  den  Friedensfuss  durch  all- 
mälige  Abschaffung  gewisser  Officiersgrade,  Verminderung  anderer  und  Verwendung 
einiger  derselben  im  Dienste  der  Handelsmarine. 

3.  Aufhebung  der  Grade  des  Admirals  und  Vice-Admirals  bei  dem  Tode 
der  gegenwärtigen  Inhaber,  ebenso  den  Grad  des  Commodore.  Der  höchste  Titel 
soll  Contre-Admiral  sein. 

4.  Die  Cadeten  sollen  sechs  statt  vier  Jahre  lang  dienen,  ehe  sie  Mid- 
shipmen  werden. 

5.  Sollen  alle  Beförderungen  in  der  Flotte,  vom  Capitain  an  aufwärts,  nach 
Auswahl  und  nicht  nach  der  Anciennität  stattfinden,  denn  diese  Methode  sichert 
in  den  oberen  Graden  eine  bedeutendere  Brauchbarkeit  und  Wirksamkeit  der 
Flotte,  und  gibt  den  jüngeren  (Meieren  einen  Antrieb  zum,  Selbststudium  in 
ihrer  Laufbahn. 


Das  englische  Monstre-Geschütz  „Woolwich  Infant".  —  Anläss- 
lich des  neuen  Geschützes  „Woolwich  Infant"  macht  die  Times  folgende  Be- 
merkungen: „Früher  hat  man  die  Geschütze  nach  dem  Gewichte  der  Kugel  oder 
vielmehr  nach  dem  Gewichte,  welches  eine  Kugel  von  Stein  hätte,  wenn  eine 
solche  noch  gebraucht  würde,  bezeichnet,  so  bekam  man  6-,  8-,  18-  oder 
36-Pfünder.  Neuerdings  aber  bezeichnet  man  die  Geschütze  in  England  nach 
dem  Gewicht  des  Bohre,  und  hat  so  9-,  12-  oder  25-Tonnen-Kanonen.  Multi- 
plicirt  man  nun  das  Tonnengewicht  mit  20,  so  erhält  man  ungefähr  das  Gewicht 
des  Geschosses  in  Pfunden.  Die  9-Tonnen-Kanone  ist  also  ein  180-Pfunder, 
die  12-Tonnen-Kanone  ein  240-Pfünder;  in  Wirklichkeit  ist  jedoch  das  12-Ton- 
nen-Geschütz  ein  250-Pfünder.     Das  Kind  von  Woolwich  ist  nun  eine  35-Ton- 
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nen-Kanone  und  würde  nach  der  früheren  Bezeichnung  ein  700-Pfünder  sein.  Auf 
der  Londoner  Ausstellung  von  1851  erschien  ein  68-Pfünder  als  die  höchste 
Leistung  der  modernen  Artillerie,  ihr  Gewicht  betrug  noch  nicht  5  Tonnen. 
Der  Erfindung  dieses  Monstregeschützes  folgte  die  Erfindung  der  eisengepanzerten 
Schiffe,  man  suchte  das  Schiff  gegen  das  schwerste  Geschoss  zu  sichern.  Die 
Artillerie  legte  sich  nun  darauf,  die  Durchschlagkraft  des  Geschosses  zu  ver- 
vollkommnen. Der  erste  Eisenpanzer  Englands,  der  Warrior,  hatte  den  alten 
68-Pfünder  an  Bord,  der  auf  200  Yards  Entfernung  an  einem  gleich  gepan- 
zerten Schiff  nicht  einmal  einen  Eindruck  gemacht  hätte.  Bald  aber  ward  der 
Bellerophon  mit  einem  12-Tonnen-Geschütz  oder  250-Pfünder  ausgerüstet, 
der  Hercules  erhielt  18-Tonnen-Geschütze  oder  400-Pfünder  und  der  Monarch 
gar  600-Pfünder  oder  25  Tonnen.  Die  neueste  Leistung  übertrifft  diese  Unge- 
heuer noch  um  100  Pfund.  Die  Devastation  erhielt  gleichfalls  600-Pfönder, 
es  waren  aber  eigentlich  30-Tonnen-Geschütze,  in  Folge  dessen  konnten  sie  eine 
Ladung  von  100  Pfund  Pulver  statt  von  70  ertragen,  und  die  Schnelligkeit  und 
Gewalt  des  Schusses  ward  entsprechend  erhöht.  Das  neue  35-Tonnen-Geschütz 
ist  für  einen  der  Thürme  der  Devastation  bestimmt.  Die  Bedeutung  dieses 
Monstrums  liegt  darin,  dass  die  Erfahrung  gelehrt  hat,  dass  die  Zerstörungskraft 
eines  68-Pfund-Geschosses  die  von  fünf  32-Pfündern  übertrifft,  und  dass  ein 
einziger  150-rfünder,_mehr  Schaden  anrichten  kann  als  zehn  68-Pfünder.  Früher  * 
schleuderte  eine  ganze  Breitseite  einer  42 -Kanonenfregatte  gegen  450  Pfund 
Metall ,  die  amerikanische  Fregatte  President  schleuderte  850  Pfund.  Der 
„Woolwich  Infant*4  allein  wirft  mit  einem  Schuss  700  Pfund  in  einer  einzigen 
Masse.  Die  Devastation  soll  zwei  solche  35-Tonnen-Geschütze  in  jedem  ihrer 
zwei  Thürme  erhalten,  sie  wird  damit  eine  Zertörmigskraft  besitzen,  wie  die 
Breitseiten  einer  ganzen  Flotte.  Es  versteht  sich  von  selbst,  dass  gegen  ein 
solches  Kiesengeschütz  kein  Eisenpanzer  schützt,  doch  liegt  ein  Schutz  in  der 
grossen  Schwierigkeit,  einen  Eisenpanzer  neuer  Construction  zu  treffen,  da  er 
nur  wenig  Oberfläche  über  Wasser  zeigt.  Aber  auch  auf  andere  Weise  ist 
dafür  gesorgt,  dass  die  Bäume  der  Artilleristen  nicht  in  den  Himmel  wachsen 
—  ein  neuer  Feind  ist  den  Panzerschiffen  in  den  Torpedos  entstanden.  Was 
hilft  es,  dass  ein  Schiff  alle  seine  Collegen  in  den  Grund  schiessen  kann, 
wenn  man  es  vorher  von  unten  unschädlich  zu  machen  im  Stande  ist?  Zudem 
hat  der  Angriff  des  Admirals  Faragut  auf  Mobile  gezeigt,  dass  die  Zeit  der 
Holzschiffe,  wenn  sie  gute  Maschinen  haben,  noch  lange  nicht  vorüber  ist.  Für 
jetzt  freilich  besteht  die  Aufgabe  einer  Seemacht  noch  darin,  die  stärksten  Schiffe 
und  die  gewaltigsten  Geschütze  zu  besitzen,  welche  die  Wissenschaft  hervorzu- 
bringen im  Stande  ist.  Nach  der  Times  hat  England  beides  erreicht.  Ist  man 
in  dieser  Richtung  auf  dem  höchsen  Punkt  angelangt,  dann  wird  man  in  anderer 
Bichtung  weiter  arbeiten;  für  jetzt  „entsprechen  Kanonen  und  Schiffe  den  An- 
forderungen der  Zeit." 


Der  Eider-Canal  soll  von  der  Marine- Verwaltung  bis  auf  Weiteres  als 
Wasser-Verbindung  zwischen  Kiel  und  Wilhelmshafen  benutzt  werden.  Da  die 
Wassertiefe  nur  8  bis  9  Fuss  beträgt,  so  können  nur  kleine  Fahrzeuge  den 
Canal  benutzen,  um  Mannschaften  und  Geräthe  von  einem  Kriegshafen  zum  an- 
dern befördern  zu  können,  in  solchen  Fällen,  wo  grosse  Eile  nicht  geboten  ist, 
erscheint  der  Canal  ein  ganz  vortreffliches  Mittel.  Ein  Schraubendampfer,  der  als. 
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Transportschiff  benutzt  werden  soll,  ist  dem  Vernehmen  nach  bereits  angekauft 
worden.  Die  Gefahr,  dass  bei  näherer  Bekanntschaft  der  Eider-Canal  so  sehr 
gewinnen  möchte,  dass  darüber  das  grossartige  Project  der  Erbauung  eines  Nord- 
Ostsee-Canals  für  grosse  Schiffe  in  Vergessenheit  gerathen  sollte,  ist  von  keinerlei 
Bedeutung;  auch  wenn  es  vielleicht  im  Plane  liegt,  den  Eider- Canal  zu  vertiefen, 
so  treten  dann  doch  dem  weiteren  Vordringen  der  Schiffe  erhebliche  Sandbänke 
vor  der  Eidermündung  entgegen.  —  Hansa. 


Von  der  deutschen  Marine.  —  Die  Aussendung  des  Evolutionsge- 
schwaders ist  verlasslichen  Nachrichten  zufolge  jetzt  völlig  aufgegeben.  Die  Ad- 
miralität hat  nicht  nur  die  Indienststellung  der  Panzerfregatte  Friedrich  Carl 
und  des  Avisos  Albatross  sistirt,  sondern  auch  die  Abrüstung  der  bereits  im 
Dienste  befindlichen,  für  die  atlantische  Expedition  bestimmten  Schiffe  und  zu- 
gleich die  Entlassung  der  eingezogenen  Marinereserven,  soweit  dieselben  nicht  un- 
umgänglich för  die  im  Dienst  befindlichen  Schiffe  erforderlich  sind,  angeordnet. 
Zur  Orientirung  über  die  von  der  deutschen  Marineverwaltung  bei  dorn  Londoner 
Schiffbauunternehmer  Samuda  in  Bestellung  gegebenen  Panzerschiffe  gibt  die 
Weserzeitung  einige  Notizen  über  die  Art  der  Schiffe.  Bekanntlich  sind  die 
drei  Panzerschiffe  der  deutschen  Marine,  König  Wilhelm,  Kronprinz  und 
Prinz  Friei  rich  Carl,  wenn  auch  verschieden  in  Dimension  und  Ausrüstung, 
Panzerfregatten,  sogenannte  Breitseitenschiffe.  Das  System  der  Thurmschiffe,  der 
Schiffe  mit  drehbaren  oder  feststehenden  Thürmen  in  der  Mittellinie  des  Schiffes, 
auf  denen  sich  die  Geschütze  befinden,  ist  vertreten  durch  den  Anminius  und 
den  Prinz  Adalbert  und  in  Zukunft  durch  die  beiden  auf  den  kaiserlichen 
Werften  in  Kiel  und  Wilhelmshaven  in  Bau  begriffenen  Thurmschiffe  nach  dem 
Modell  des  englischen  Monarch,  dem  Friedrich  der  Grosse  und  dem  Gros- 
sen ChurfüRST,  sowie  durch  die  bei  dem  „Vulcan"  in  Stettin  in  Bestellung  ge- 
gebene Borussia.  Die  beiden  neuen  Schiffe  Metz  und  Sedan  gehören  wiederum 
in  die  Kategorie  der  Breitseitenschiffe,  lassen  sich  aber  mit  keinem  Modell 
der  englischen  Marine  vergleichen,  da  die  englische  Admiralität  sich  bis  jetzt 
nicht  entechliessen  konnte,  das  neue  von  Herrn  Beed  ersonnene  System  zur  Aus- 
führung zu  bringen.  Bedeutend  weniger  lang  als  König  Wilhelm,  sollen  sie 
dennoch  grössere  Breite  haben;  an  Tonnengehalt  ungefähr  gleich  mit  dem  Kron- 
prinz sollen  sie  eine  Pferdekraft  erhalten  gleich  dem  König  Wilhelm,  mit  dem  sie 
auch  an  Fahrgeschwindigkeit  gleichstehen  sollen.  Der  Constructeur  scheint  sich 
demnach  die  Aufgabe  gestellt  zu  haben,  die  Schnelligkeit  und  Leichtigkeit  der 
Bewegung  zu  verbinden  mit  grosser  Maschinenkraft,  um  ein  vorzugsweise  zum 
Kämmen  brauchbares  Kriegsschiff  zu  schaffen.  In  Bezug  auf  die  Armirung  der 
Schiffe  füge  ich  hinzu,  dass  die  Geschütze  von  Metz  und  Sedan,  die  übrigens 
noch  hergestellt  werden  müssen,  Geschosse  von  ca.  45  Ctr.  schleudern  sollen. 
Hoffentlich  werden  die  neuen  Schiffe  den  Erwartungen  entsprechen,  welche  darauf 
gegründet  werden,  dass  die  Pläne  von  dem  früheren  ersten  Constructeur  der 
englischen  Marine,  Mr.  Beed,  angefertigt  sind,  der  Bau  der  Schiffe  durch  den 
ersten  englischen  Schiffbauer  (Samuda)  und  der  Bau  der  Maschinen  durch  die 
erste  englische  Maschinenfabrik  (Penn)  ausgeführt  wird. 

Durch  eine  Verfügung  vom  11.  Februar  1869  hatte  das  Marineministerium 
genehmigt,  dass  auf  den  Schiffen  und  Fahrzeugen,  wenn  sie  auf  ferne  Stationen 
gehen  und  sich  ausserhalb  der  Ost-  und  Nordsee  über  14  Tage  in  See  belinden, 
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ohne  einen  Hafen  anzulaufen,  wöchentlich  einmal  Sauerampfer,  und  zwar  mit 
6  Loth  zu  10  Loth  gelben  Erbsen  pro  Portion,  ebenso  wöchentlich,  ohne  An- 
rechnung auf  die  Verpfiegungsportion ,  saure  Gurken  als  Extradiät  einmal  ver- 
abreicht werden  dürfen.  Von  dieser  im  Interesse  der  Schiffs-Hygiene  getroffenen 
Anordnung  hat  seither  nicht  der  entsprechende  Gebrauch  gemacht  werden  können, 
weil  es  nicht  gerade  sehr  häufig  vorkommt,  dass  Schiffe  ohne  Unterbrechung 
langer  als  14  Tage  in  See  sind.  Da  es  indessen  Erforderniss  ist,  der  in  der 
Hauptsache  auf  Salzfleisch  und  trockenen  Proviant  angewiesenen  Besatzungsmann- 
schaft öfter,  als  es  bisher  zulässig  gewesen  ist,  einen  antiscorbutischen  Proviant- 
artikel zukommen  zu  lassen,  so  modificirt  das  Marineministerium  obige  Verfügung 
dahin,  dass  auf  seegehenden  Schiffen  und  Fahrzeugen,  vom  Verlassen  des  Hei- 
mathshafens  ab,  wöchentlich  einmal  Sauerampfer  zu  Erbsen,  in  dem  oben  ange- 
gebenen Verhältniss,  verabreicht  werden  darf,  wogegen  die  Extradiät  —  saure 
Gurken  —  überhaupt  in  Wegfall  kommt,  sobald  die  etwaigen  Bestände  aufge- 
räumt sind.  Beim  Aufenthalt  in  Häfen  und  Verabreichung  von  frischem  Proviant 
ist  die  Verwendung  von  Sauerampfer  zur  Verflegung  selbstverständlich  einzu- 
schalten. 


Das  Springen  einer  11 -zölligen  Krupp'schen  Kanone.  —  lieber 
das  Springen  des  11 -zölligen  Kruppschen  Gussstahlrohrs  im  Fort  Constantin  bei 
Kronstadt  erfahren  wir  Folgendes: 

Der  konische  Theil  des  Bohres  bis  zum  vordersten  Bing  zersprang  bei  dem 
ersten  Schuss  mit  41  Kil.  prismatischen  Pulvers  und  Langgranaten  von  225  KU. 
Gewicht,  nachdem  bereits  2  Schuss  mit  29  Kil.  prism.  Pulvers  geschehen  waren. 
Der  Conus  war  ungefähr  senkrecht  zur  Seelenaxe  in  zwei  Theile  gesprungen,  von 
denen  der  hintere  kürzere  Theil  etwa  l/3  der  Conuslänge  einnahm  und  durch 
einen  Längenriss  in  zwei  Stücke  getheilt  war.  Der  vordere  Theil  war  in  4  grös- 
sere Stücke  gesprungen. 

Der  Bruch  am  Bohrstumpf  verlief  unregelmässig,  bald  unter  dem  Ringe, 
bald  ausserhalb  desselben.  Das  Springen  des  Bohres  war  eingetreten,  als  das  Ge- 
schoss  mit  seinem  Boden  etwa  0*6  bis  0*9  Meter  von  der  Mündung  entfernt 
war.  Die  nach  hinten  durch  den  Biss  ausströmenden  Pulvergase  warfen  einen  Theil 
der  Bedienungs-Mannschaft  um,  ohne  Jemand  zu  verletzen.  Die  hinteren  Spreng- 
stücke fielen  theilweise  gerade  nach  unten,  theilweise  nahmen  sie  eine  geringe 
rückwärtige  Bewegung  an.  Von  den  vorderen  Stücken  flogen,  sich  auf  der  Erde 
mehrmals  überschlagend,  2  Stück  ungefähr  30  Meter  nach  vorn  in' 8  Meer.  Von 
diesen  ist  ein  Stück  bereits  gehoben  worden. 

Es  ist  natürlich,  dass  dieser  Vorfall  die  Aufmerksamkeit  der  Artilleristen 
in  hohem  Grade  erregt  hat,  da  er  den  alten  Erfahrungssatz,  dass  richtig  con- 
struirte  Kanonen  wohl  hinten  am  Laderaum,  nicht  aber  in  der  Nähe  der  Mün- 
dung springen  können,  umzuwerfen  schien.  Jeder  Artillerist  wird  sich  aber,  an 
dieser  Erfahrung  festhaltend,  sofort  gesagt  haben,  dass  der  Unfall  nur  durch  das 
Zusammenwirken  ganz  außergewöhnlicher  Umstände  erzeugt  sein  könne,  und  dass 
deshalb  noch  kein  Grund  vorliegt,  in  die  Haltbarkeit  der  bestehenden  und  viel- 
seitig erprobten  Coustructionen  einen  Zweifel  zu  setzen. 

Die  Ursache  des  Springens  konnte  bis  jetzt  nicht  mit  Bestimmtheit  festge- 
stellt werden;    wer  die  Schwierigkeiten  einer  solchen  Untersuchung  kennt %  wird 
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sich  darüber  nicht  wundem,  am  wenigstens  hier,  wo  man  ohne  bestimmten  Ziel- 
punkt in's  Meer  geschossen  hat  und  deshalb  über  das  Verhalten  des  Geschosses 
nichts  Bestimmtes  feststellen  kann,  und  wo  noch  ein  grösseres  Stück  aus  der 
Oegend  des  Bruchanfanges  im  Meere  liegt. 

Bis  jetzt  steht  fest,  dass  der  Stahl  auf  den  Bruchfiächen  untadelhaft  ist, 
man  ihm  also  keine  Schuld  beimessen  kann.  Verschiedene  Eindrücke  in  den  Fel- 
dern und  Zügen  an  der  Stelle,  wo  der  Riss,  der  Bruchfläche  nac^h  zu  urtheilen, 
begonnen  hat,  lassen  eine  Geschossverkeilung  als  wahrscheinlich  annehmen.  Das 
Geschütz  war  stärker  angestrengt  worden  als  normalmässig,  da  die  für  Hartguss- 
-Geschosse  bestimmte  Ladung  bei  der  Langgranate  verwendet  wurde,  die  einen 
100mm  längeren  Bleimantel  hat  und  deshalb  den  Verbrennungsraum  um  etwa 
75"101  verkürzt.  Es  ist  möglich,  dass  der  hierdurch  erzeugte  hohe  Gasdruck  die 
-Granate  zerdrückt  und  ein  Verkeilen  erzeugt  hat.  Die  nachträglich  vorgenom- 
mene Untersuchung  zeigte  nämlich,  dass  die  Granaten  zum  Theil  einen  sehr 
stark  porösen  Boden  hatten. 


Zur  Befestigung  von  Portsmouth.  —  In  nächster  Zeit  —  schrieb 
neulich  die  Times  —  werden  auf  der  Bahn  von  Manchester  die  eisernen  Ban- 
stücke eines  Werkes  in  Portsmouth  ankommen,  die,  wenn  zusammengefügt, 
«inen  Riesenbau  herstellen  werden,  gegen  welchen  alle  sieben  Wunder  der  Welt 
Kinderspiel  sind.  Man  denke  sich  ein  ungeheures  Bauwerk,  das  lediglich  aus 
15zölligen  Eisenplatten  construirt  ist.  Einige  dieser  Platten  werden  26'  lang 
sein  und  nicht  unter  200  £.  zu  stehen  kommen.  Vor  zwanzig  Jahren  wäre  eine 
solche  Platte  allein  schon  ein  Wunder  gewesen;  jetzt  stellt  man  sie  fast  so 
leicht  her,  als  wären  es  Mauersteine.  Und  die  Arbeit  ist  noch  überraschender 
als  das  Material.  Nur  Whitworth's  Werkzeuge  konnten  so  etwas  fertig  bringen. 
Alle  Platten,  Kanten,  Nietlöcher  sind,  wie  wenn  es  sich  um  das  feinste  Uhr- 
werk handelte,  genau  nach  dem  Muster  angefertigt,  so  dass,  wenn  alles  zur 
Stelle  ist,  die  Zusammensetzung  sich  wie  von  selbst  macht.  Und  dann  wird  man 
etwas  sehen,  das  in  der  Geschichte  seines  Gleichen  noch  nicht  gehabt  hat  und 
jenes  Märchen  aus  Tausend  und  einer  Nacht  vom  plötzlich  entstandenen  „Pracht- 
palast oder  richtiger  Schloss  mit  seinen  spiegelglänzenden  Stahlplatten u  zur  vollen 
Wirklichkeit  macht.  Die  Beschreibung  würde  in  der  That  genau  für  unsere 
neuen  Forts  in  Spithead  passen.  Vor  15  Jahren  war  es  entschieden  worden,  den 
'Zugang  zu  Portsmouth  statt  durch  schwimmende  und  bewegliche  Batterien,  durch 
feste  Forts  zu  schützen.  Aus  diesem  Beschluss  ist  das  neue  Phänomen  hervor- 
gegangen. Es  übertrifft  die  arabische  Sage  noch  an  Wunderbarkeit  dadurch, 
dass  in  dem  Fingsand  erst  der  Grund  geschaffen  werden  musste,  auf  dem  es 
zu  erbauen  war.  Auf  diesem  künstlichen  Grund  wird  sich  nun  ein  eisernes 
Bauwerk  von  einigen  700'  Umfang  und  30'  Höhe  erheben  Es  wird  die  ein- 
fache praktische  Form  eines  alten  normannischen  Schlosses  haben,  nnr  dass  seine 
Mauern  nicht  von  Stein,  sondern  von  Eisen  sind,  und  zwar  so  stark,  dass  sie 
den  stärksten  feindlichen  Kugeln,  selbst  wenn  aus  grosser  Nähe  geschleudert, 
Trotz  bieten.  So  nahe  wird  man  den  Feind  aber  nicht  kommen  lassen,  die  Ge- 
schütze des  Forts  und  seines  Zwillingsbruders  werden  im  Stande  sein,  alles,  was 
da  schwimmt,  von  der  Oberfläche  des  Wassers  hin  wegzukehren.  Jedes  dieser 
Schlösser  wird  etwa  450.000  £.  zu  kosten  haben ,  ungerechnet  die  Grundlegung 
und  die  Armirung.  In  einer  Reihe  werden  sich  24  600-Pfünder,  in  einer  andern 
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25  400-Pfünder  befinden.  Was  Pulver  und  Eisen  solcher  Breitetücke  kosten, 
kann  man  sich  denken.  Alles  in  Allem  dürften  die  Ausgaben  die  eines  grossen 
Thurmschiffes  nicht  bedeutend  überschreiten. 


-..    ^    **   w    .*-     »/■  ,•  V   . 


Einige  technische  Neuerungen  in  der  nordamerikanischen 
Marine.  —  Dem  Berichte  des  Admiralen  Porter  an  den  Unterstaatssecretar  der 
Marine  der  Vereinigten  Staaten  von  Kordamerika,  welchen  derselbe  zum  Schlüsse 
deß  Jahres  1871  erstattete,  entnehmen  wir  folgende  das  technische  Wesen  be- 
treffende Bemerkungen  und  Vorschläge: 

Jedes  Schiff  der  Flotte  sollte  mit  einem  Normandy  'sehen  Süsswasser-Destil- 
lator  versehen  werden.  Der  Admiral  schreibt  aber  diesen  Gegenstand:  „Ich  be- 
daure,  dass,  wie  ich  höre,  das  Verabfolgen  dieser  Art  Apparate  eingestellt  wurde 
und  dass  die  Murine  zu  dem  alten  Systeme  zurückgekehrt  ist,  nach  welchem  die 
Bemannungen  auf  ein  übel  schmeckendes  Wasser  angewiesen  sind,  dessen  Er- 
zeugung in  geringen  Quantitäten  überdies  noch  viel  Kohle  kostet.  Wie  ich  an 
Bord  gesehen  habe,  wird  das  auf  diese  unvollkommene  Art  der  Destillation  er- 
zeugte Wasser  direct  aus  dem  Apparate  noch  in  sehr  heissem  Zustande  in  die 
im  Schiffsräume  aufgestellte  Süsswasser-Aufnahmscisterne  geleitet,  wodurch  die 
in  deren  Nähe  aufbewahrten  Vorräthe  raschem  Verderben  zugeführt  werden.  Eine 
jede  Gallone  des  mit  einem  solchen  Apparate  an  Bord  des  Iroquois  erzeugten 
Wassers  kostet  ein  Pfund  Kohle,  und  es  wird  beiläufig  eine  halbe  Tonne  täglich 
verbraucht,  was  für  ein  solches  Schiff  an  den  Küsten  des  stillen  Oceans  die 
Kosten  des  Walsers  auf  4380  Dollurs  per  Jahr  bringt.  Dies  ist  mehr  als  das 
Doppelte,  als  was  die  Beschaffung  eines  Normandy'schen  Apparates  kosten 
würde.44 

Die  Adoptirung  von  Kork-Matratzen  und  carbonisirtem  Baumwoll-Barchent 
zu  Bettzeug,  so  hergestellt,  dass  man  gewisse  Theile  mit  Luft  füllen  kann,  wird 
als  ein  Mittel  anempfohlen,  mittelst  dessen  man  im  Falle  eines  Schiffsbruchs  das 
Leben  der  Bemannnng  retten  könnte.  „Ich  bemerke  an  dieser  Stelle",  sagt  der 
Admiral  im  Interesse  der  Marine-Angehörigen,  „dass  keine  Hängematte,  die  nicht 
ordentlich  gerollt  ist,  in  die  Finknetze  zugelassen  werden  soll,  da  mit  Hilfe 
der  Hängematten  in  Fouersgefahr  jedes  Menschenleben  an  Bord  gerettet  werden 
könnte." 

Admiral  Porter  empfiehlt  ferner,  den  Schiffen  die  folgende  Zahl  an  Dampf- 
schaluppen zu  bewilligen: 

Der  ersten  Classe:  Zwei  Dampfschaluppen  1.  Classe  und  eine  Dampf- 
schaluppe 2.  Classe. 

Der  zweiten  Classe:  Eine  Dampfschaluppe  1.  Classe  und  eine  Dampf- 
Schaluppe  2.  Classe. 

Der  dritten  Classe:. Zwei  Dampfschaluppen  2.  Classe. 

Der  vierten  Classe:  Eine  Dampfschaluppe  2.  Classe. 

Der  fünften  Classe:  Eine  Dampfschaluppe  2.  Classe. 

Der  Admiral  tritt  in  einer  längeren  Auseinandersetzung  für  die  zweiflüge- 
ligen Propeller  ein  und  gibt  dem  Propeller  von  Hirsch  gegenüber  dem  von  Grif- 
fith  den  Vorzug,  da  der  eretere  während  vergleichender  Proben,  die  an  Boid 
des  AinvK  vorgenommen  wurden,  bei  einer  geringeren  indicirten  Pferdekrait 
dem  Schifte  bis  auf  einen  geringen  Bruchtheil  dieselbe  Geschwindigkeit  *(14  Kno- 
ten) verlieh. 
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Die  Torpedos  wurden  auch  in  den  Bericht  des  Admiralen  einbezogen.  Es 
wird  anempfohlen,  eine  Coinmission  zusammenzustellen,  die  sich  nur  mit  diesem 
Gegenstande  und  den  auf  denselben  bezüglichen  Erfindungen  befassen  sollte;  die 
Commis8ion  hätte  zu  bestehen  aus  zwei  erfahrenen  activen  Seeofficieren ,  zwei 
Schiffbau-Ingenieuren  und  zwei  geschickten  Maschinen-Ingenieuren,  dem  leitenden 
Officier  der  Torpedo-Station,  einem  oder  mehreren  Marine-Maschinisten,  oder  auch 
Maschinisten,  die  im  Privatdienste  stehen.  Es  wird  vorgeschlagen,  ausser  den  für 
die  Küstenvertheidigung  bestimmten  Torpedobooten  noch  sechs  Stück  solcher 
Schiffe  von  etwas  über  1000  Tonnen  für  den  auswärtigen  Dienst  zu  bauen.  Diese 
Fahrzeuge  müssten  die  See  unter  allen  Umstanden  halten  können,  mit  Segel 
und  Maschinen  versehen  sein,  dem  Stabe  und  der  Mannschaft  behagliche  und 
gut  ventilirte  Unterkunft  bieten  können.  Der  Tiefgang  müsste  gering  und  die 
Ventilation  vollkommen  sein,  um  die  Fahrzeuge  auf  den  chinesischen  Flüssen 
verwenden  zu  können.  K. 


Hängematten  als  Eettungsbojen.  —  Die  im  vorstehenden  Berichte 
erwähnten ,  als  Rettungsbojen  zu  verwendenden  Hängematten  wurden  in  England 
auf  Admiral  Ryder 's  Befehl  erprobt.  In  Boston  wurden  mit  denselben  ebenfalls 
Proben  vorgenommen  und  geben  wir  über  dieselben  folgende  Details:  Eine 
Wollhängematte  mit  Korkmatratze  wiegt  16V2  Pfd.;  mit  Kopfleinen  und  dop- 
pelter Wolldecke  zusammen  22  Pfd.  12  Loth.  Gerollt  nimmt  sie  beiläufig  den- 
selben Raum  ein  wie  eine  gewöhnliche  Hängematte. 

Als  man  sie  zuerst  in  das  Wasser  warf,  wurden  derselben  fünf  Stück 
32pfündige  Kugeln  (oder  160  Pfd.  Gewicht)  angehängt;  sie  erhielt  diese  Last 
durch  6  Minuten  schwimmend  und  begann  dann  zu  sinken.  Darauf  wurden  zwei 
Kugeln  entfernt,  so  dass  96  Pfd.  übrig  blieben;  mit  diesem  Gewichte  schwamm 
die  Hängematte  10  Minuten.  Es  wurde  noch  ein  Geschoss  entfernt,  so  dass 
64  Pfd.  übrig  blieben,  dieses  wurde  durch  eine  Stunde  und  fünf  Minuten  schwim- 
mend erhalten.  Endlich  Hess  man  nur  ein  Geschoss  zurück,  dieses  blieb  nun 
während  einer  unbegrenzten  Zeit  schwimmend.  Eine  Stunde  und  zwanzig  Minuten 
verstrich,  bevor  sich  die  Hängematte  mit  Wasser  ansog. 

Von  den  bei  der  Probe  Anwesenden  wurde  die  Ansicht  ausgesprochen,  eine 
solche  Hängematte  genüge,  um  zwei  Mann  im  Wasser  schwimmend  zu  erhalten. 

K. 


Dampffähren  im  Canal  La  Manche.  —  Die  Erleichterung  der  Canal- 
Ueberfahrt  vermittelst  grosser  DampfTahren ,  welche  den  Postzug  von  Dover  an 
Bord  nehmen  und  in  einem  neuen  Hafen  bei  Cap  Grisnez  an  der  französischen 
Küste  auf  das  französische  Bahngeleise  bringen  würden,  scheint  nach  dem,  was. 
in  den  letzten  Wochen  verlautet,  doch  grosse  Aussicht  zur  Verwirklichung  zu 
haben.  Vor  Kurzem  hielt  in  Dover  der  Mayor  und  Stadtverordnete  Herr  Aber- 
nethy,  einer  von  den  Ingenieuren,  welche  bei  dem  Plane  betheiligt  sind,  einen 
längeren  Vortrag,  in  welchem  er  namentlich  darzuthun  suchte,  dass  der  Ge- 
danke einer  Ueberführung  der  ganzen  Züge  allein  den  Vorzug  der  Gründlichkeit 
habe,  dass  die  Ausführung  des  Planes  der  Stadt  Dover  nur  nützen  könne  und 
dass  die  Unternehmer  gern  den  Localbehörden  in  ihren  Wünschen  entgegen- 
kommen würden.  Er  erklärte,  der  Eingang  zu  dem  für  die  Dampffahren  herzu- 
richtenden Hafen  würde  800'  breit  sein,  und  die  neuen  Anlagen  würden  haupt- 
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sächlich  in  einem  neuen  4000'  langen  Hafendamm  und  einer  Verlängerung  des 
Admiralitäts  -  Landungsdammes  um  300'  bestehen.  Die  heutigen  Hafenanlagen 
würden  durch  die  beiden  neuen  Dämme  nur  bedeutend  gewinnen.  Die  Kosten 
auf  der  englischen  Seite  des  Canals  einschliesslich  der  Eisenbahnverbindung  und 
der  Strassenveränderungen  sollen  sich  auf  890.000  £.  stellen  und  die  Gründer 
des  Unternehmens  haben  sich  bereits  mit  den  Directionen  der  beiden  nach  Dover 
führenden  Bahnlinien  geeinigt. 


Die  Marine  der  Zukunft.  —  Der  Times  zufolge  wird  das  Marine- 
budget für  1872/73  wahrscheinlichst  einen  Posten  für  Construction  eines  Fahr- 
zeuges enthalten,  dessen  Armatur  aus  Torpedo  -  Artillerie  unter  der  Wasserlinie 
besteht.  „Vor  einiger  Zeit  (so  schreibt  das  Blatt  weiter)  wurden  Versuche  mit 
dem  Whitehead'schen  Fischtorpedo  angestellt,  unter  einem  Abkommen  des  Er- 
finders mit  der  Regierung,  dass  er,  falls  der  Torpedo  bei  den  Experimenten 
die  von  dem  Erfinder  gemachten  Versprechungen  erfülle,  die  Summe  von  15.000  £. 
erhalte,  wofür  der  Regierung  das  Recht  zustehe,  den  Torpedo  als  Theil  des 
nationalen  Kriegsapparates  zu  verwenden.  Bei  den  Versuchen  nun  entwickelte  der 
Torpedo  eine  Kraft,  welche  die  vom  Erfinder  in  Aussicht  gestellte  noch  über- 
traf; es  wurde  ihm  daher  die  vereinbarte  Summe  ausgezahlt.  Da  der  Bau  des 
neuen  Fahrzeuges  unternommen  werden  wird,  um  den  Torpedo  als  neue  Form 
von  See-Artillerie  weiter  zu  erproben,  dürfen  wir  annehmen,  dass  dasselbe  als 
Probeschiff  von  sehr  beschränkter  Dimension  sein  wird.  Die  Thatsachen,  dass 
die  Experimente  mit  dem  Torpedo  so  gut  ausgefallen  sind,  dass  die  Regierung 
eine  so  bedeutende  Summe  dafür  gezahlt  hat,  und  dass  die  Admiralität  im  Be- 
griffe steht,  ein  neues  Schiff  zu  construiren,  um  seine  Tauglichkeit  als  neue 
unterseeische  Artillerie  für  die  Flotte  zu  erproben,  scheinen  anzudeuten,  dass 
über  die  erfolgreiche  Verwendung  desselben  in  der  Praxis  wenig  oder  gar  kein 
Zweifel  herrscht.  Sollte  es  sich  nun  bei  der  Praxis  herausstellen,  dass  ein  Fahr- 
zeug seine  Batterie  Torpedo  -  Geschütze  iu  irgend  einer  gegebenen  Distanz  unter 
dem  Wasserspiegel  —  oder  sagen  wir  zwischen  7'  und  12'  unter  seiner  Wasser- 
linie —  tragen  kann,  dann  wird  die  Nation  einer  abermaligen  Reconstruction 
ihrer  Flotte  bedürfen.  Die  Panzerplatten  werden  auf  die  Rümpfe  der  Schiffe  aus- 
gedehnt werden  müssen,  während  Ankerketten,  Kohlen,  Vorräthe  u.  8.  w.  allem 
Anschein  nach  dann  oberhalb  der  Wasserlinie  verstaut  werden  müssen,  etwa 
dort,  wo  jetzt  die  Geschütze  placirt  sind." 


Ueber  den  Zusammens toss  der  russischen  Panzerfregatte  Ad- 
miral  Spiridow  mit  der  Panzerfregatte  Admiral  Lazakew  entneh- 
men wir  Kronstadsky  Vicstnik  folgende  interessante  Details: 

Am  8.  October  (26.  September)  1871  um  5  Uhr  a.  m.  kehrte  die  Fre- 
gatte Admiral  Spiridow,  welche  Tags  vorher  in  See  gegangen  war,  um  die 
Maschinenproben  vorzunehmen,  auf  die  Rhede  von  Kronstadt  zurück  und  näherte 
sich  ihrem  Ankerplatze  unfern  der  vor  Anker  liegenden  Fregatte  ADMIRAL 
Lazarew.  Als  man  sich  in  der  Nähe  des  Platzes  befand,  wurde  das  Commando 
-zum  Rückwärtsschlagen  der  Maschine  gegeben;  der  Vollzag  des  Befehles  war 
jedoch  nicht  möglich,    und  die  Fregatte  stiess,    trotz  des  sofort  fallengelassenen 
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Bog- Ankere i  mit  ihrer  Ramme  gegen  den  ungepanzerten  Theil  des  Admiral 
Lazarew  an  Steuerbord  vor  der  Mitte,  fast  in  der  Gegend  des  vorderen  Thur- 
mes.  Der  Stoss  bildete  eine  Oeffnung  in  der  Bordwand ,  durch  welche  sich  die 
entsprechende  Abtheilung  des  Schiffes  sofort  mit  Wasser  zu  füllen  begann. 

Die  Ursache,  weswegen  dem  Commando  in  der  Maschine  nicht  Folge  ge- 
leistet wurde,  lag  darin,  dass  das  Regulator  -Ventil  im  Hauptdampfrohre  in  Un- 
ordnung gerathen  war;  die  Stephenson'sche  Coulisse  wurde  zwar,  in  Bewegung 
gesetzt,  aber  die  Umsteuerung  trotzdem  nicht  bewirkt,  weil  kein  Dampf  in  den 
Cylinder  gelangen  konnte. 

In  diesem  äusserst  gefahrlichen  Momente  Hess  man  den  Anker  fallen;  er 
fasste  jedoch  nicht,  und  das  Schiff  fuhr  gegen  die  Fregatte  Lazarew  an.  Das 
Leck  war,  wie  man  später  constatirte,  ein  sehr  bedeutendes  und  die  Fregatte 
neigte  sich  in  Folge  des  Gewichtes  des  die  Abtheilung  anfüllenden  Wassers  be- 
deutend nach  Steuerbord. 

Es  ist  nur  dem  Umstände,  dass  sofort  Bugsirdampfer,  Dampffeuerspritzen 
und  Pumpen  zur  Verfügung  standen,  zu  verdanken,  dass  das  Schiff  nicht  ver- 
sank, weil  das  Wasser  aus  den  mittleren  Abtheilungen  in  die  übrigen  vier  (zwei 
hinten  und  zwei  vorne)  durchzusickern  begann. 

Am  9.  October  wurde  unter  fortwährender  Arbeit  der  Pumpen  ein  Pflaster 
auf  das  Leck  gelegt  und  ein  Segel  darüber  gezogen. 

Nach  der  am  13.  October  erfolgten  Dockung  ergab  sich,  dass  die  Oeffhung 
in  der  Bordwand  ein  elliptisches  Loch  mit  ausgerissenen  Bandern  von  4'  7"  Höhe 
und  3'  7"  Breite  bildete.  Das  Blech  an  der  Stelle,  wo  der  Stoss  traf,  war  9/16" 
dick.  Im  Innern  vorn»  waren  zwei  eiserne  Spanten  zerbrochen;  das  eine  davon 
war  nach  rechts,  das  andere  nach  links  ausgebogen. 

Mit  der  Fregatte  zusammen  mussten  auch  sammtliche  als  Pumpen  arbei- 
tenden Flottanten  in  den  Dock  gebracht  werden,  weil  man  mit  dem  Pumpen 
keinen  Augenblick  aussetzen  durfte,  da  trotz  des  Pflasters  und  des  aufgelegten 
Segels  noch  immer  eine  grosse  Menge  Wasser  eindrang. 

Die  Fregatte  Admiral  Spiridow  hatte,  wie  sich  nach  dem  Untersuchen 
der  Ramme  zeigte,  nicht  den  geringsten  Schaden  erlitten. 

Wie  aus  den  diesfalls  gepflogenen  Erhebungen  entnommen  ist,  kam  die 
Fregatte  Admiral  Spiridow  mit  halber  Kraft  (bei  der  Maschinenprobe  machte 
das  Schiff  6  Meilen)  auf  die  Rhede  gefahren.  Auf  4  Kabel  Entfernung  vor  der 
Fregatte  Admiral  Lazarew  wurde  der  Maschine  „Haltu  geboten.  Bei  der  ge- 
ringen Schnelligkeit  der  Fahrt,  die  das  Schiff  hatte,  versagte  dasselbe,  dem 
Steuer  zu  folgen,  und  wendete  sich  nach  links  gegen  die  Fregatte  Admiral 
Lazarew.  Das  hierauf  gegebene  Commando  „Rückwärts"  blieb,  wie  bereits 
früher  gesagt,  ohne  Erfolg.  Dass  die  Fahrt  des  Schiffes  unmittelbar  vor  dem 
Zusammenstoss  eine  geringe  war,  geht  auch  daraus  hervor,  dass  vor  dem  Mo- 
mente des  Commandos  zum  Stillehalten  der  Maschine  bis  zum  Zusammenstosso, 
also  für  das  Durchlaufen  eine  Strecke  von  4  Kabeln,  12  Minuten  nöthig  waren. 

K. 


Das  englische  Thurmschiff  Hydra.  —  Das  von  Eider  &  Co.  im 
Auftrage  des  Marineministeriums  gebaute  Thurmschiff  Hydra,  zur  K^stenverthei- 
digung  bestimmt,  ist  in  Glasgow  vom  Stapel  gelassen  worden.  Zu  gleicher  Zeit 
hat  ein  anderes  von  den  vier  Thurmschiffen,  welche  die  Regierung  beim  Anfange 
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des  deutsch-französischen  Krieges  bei  Privatfirmen  in  Auftrag  gab,  der  CyclOP, 
bereits  eine  Probefahrt  abgelegt,  nachdem  das  ganze  Fahrzeug  innerhalb  das 
kurzen  Zeitraumes  von  15  Monaten  fertig  gestellt  und  zur  Aufnahme  der  Ge- 
schütze bereit  gesetzt  war.  Das  Schiff  hat  Doppelthürme  für  je  zwei  Geschütze 
von  18  Tons  mit  Geschossen  von  je  400  Pfund.  Die  neuesten  Erfindungen  für 
Handhabung  von  Thürmen  und  Geschützen  sind  hier  in  Anwendung  gebracht 
worden,  und  eine  Brustwehr  ermöglicht  die  Bedienung  des  Geschützes  bei  jedem 
Wetter.  Die  ofßcielle  Probefahrt  ergab  eine  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  von 
£'720  Knoten  und  war  in  jeder  Beziehung  durchaus  befriedigend. 


Postdampferlinie  zwischen  italienischen  Häfen  und  Bombay. 

—  Durch  den  Vertrag,  welchen  die  italienische  Regierung  mit  der  Gesellschaft 
Rabattino  &  Co.  in  Betreff  der  Dampfschiff-Verbindung  mit  Bombay  abgeschlossen 
hat,  wird  eine  regelmässige  Post  -  Dampfschifffahrts  -  Linie  mit  monatlich  einma- 
liger Fahrtverbindung  zwischen  den  italienischen  Häfen  und  Bombay  definitiv 
festgesetzt,  wobei  übrigens  die  Frage,  ob  Genua  oder  Venedig  den  Ausgangspunkt 
dieses  Dampferdienstes  bilden  soll,  noch  nicht  entschieden  zu  sein  scheint.  Die 
genannte  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  zum  Betriebe  der  ostindischen  Linie  ihr 
Schifffahrts-Materiale  sofort  um  einen  neuen  Dampfer  von  2000  T.  Tragfähig- 
keit zu  vermehren,  und  ausserdem  innerhalb  18  Monaten  einen  zweiten  Dampfer 
von  gleicher  Tonnenzahl  und  für  den  nämlichen  Zweck  ausschliesslich  auf  italieni- 
schen Werften  erbauen  zu  lassen.  Die  Gesellschaft  erhält  -von  der  k.  Regierung 
eine  jährliche  Entschädigung  von  700.000  L. ,  und  ist  ihr  überdies  die  Rück- 
erstattung der  Passage -Gebühren  durch  den  Suez-Canal  zugesichert.  Für  die 
Dauer  der  Convention  ist  ein  Zeitraum  von  12  Jahren,  vom  1.  Januar  1871  an 
gerechnet,  vereinbart  worden. 


Deutsche  Dampfschiffahrts  -  Gesellschaft  Atlantic.  —  Unter 
dieser  Firma  hat  sich  in  Hamburg  eine  neue  Actien-Gesellschaft  constitairt, 
deren  Sitz  Hamburg  und  deren  Zweck  zunächst  die  Verbindung  Hamburgs  mit 
den  Vereinigten  Staaten  Amerikas,  namentlich  mit  New- York,  mittelst  Dampf- 
schiffen ist.  Die  Gründer  haben  das  Actiencapital  im  Betrage  von  drei  und 
einer  halben  Million  Thaler  lest  übernommen,  werden  davon  eine  Million  Thaler 
al  pari  in  Hamburg  bei  den  Herren  Paul  Mendelssohn-Bartholdy  und  in  Berlin 
bei  der  Berliner  Handels-Gesellschaft  zur  Zeichnung  auflegen. 


Das  Mikroskop  zur  Prüfung  des  Stahles.  —  Zufolge  der  Unter- 
suchungen, welche  der  Chemiker  School  angestellt  hat,  können  die  verschiedenen 
Qualitäten  von  Eisen  und  Stahl  mit  Hilfe  des  Mikroskopes  unterschieden  werden. 
Demgemäss  sind  die  Krystalle  von  Elsen  Doppel -Pyramiden,  bei  welchen  das 
Verhältniss  der  Axen  zu  der  Grundfläche  mit  der  Qualität  des  Eisens  variirt. 
Die  Ausdehnung  der  Krystalle  und  die  Höhe  der  Pyramiden,  aus  welcher  jedes 
Metall  zusammengesetzt  ist,  stehen  im  Verhältniss  zu  der  Qualität  und  Dichtig- 
keit des  Metalles.  In  dem  Verhältnisse,  als  die  Kohlenstoffmenpe  des  Stahles  ge- 
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rioger  ist,  haben  auch  die  Pyramiden  eine  geringere  Höhe.  Bei  den  schlechteren 
Qualitäten  von  Stahl  nähern  sich  die  Krystalle  mehr  der  Würfelform.  Bei  ge- 
schmiedetem Eisen  sind  die  Pyramiden  wie  parallel  über  einander  liegende  Blätter 
aufgeschichtet.  Bei  den  besten  Qualitäten  von  Stahl  sind  die  Krystalle  alle  pa- 
rallel zu  einander  gelagert.  Ausgezeichnet  guter  Stahl  hat  unter  dem  Mikroskope 
das  Ansehen  von  grossen  Gruppen  schöner  Krystalle,  welche  alle  parallel  zu  einer 
Richtung  gelagert  sind  und  das  Ansehen  von  Nadelspitzen  haben.  —  Scientific 
American. 


Der  Norddeutsche  Lloyd  wird  seine  Flotte  im  Laufe  dieses  und  des 
nächsten  Jahres  sehr  bedeutend  vermehren.  In  diesem  Augenblicke  sind  nämlich 
nicht  weniger  als  fünf  transatlantische  Dampfer  bei  Caird  &  Co.  in  Greenock  für 
ihn  im  Bau,  ausserdem  sind  zwei  Dampfer  für  die  englische  Fahrt  in  Arbeit. 
Von  den  transatlantischen  Dampfern  sind  zwei  für  die  Newyorker  Linie  bestimmt. 
Beide  Schiffe  werden  an  Grösse  und  Stärke  der  Maschinen  die  grössten  Schiffe 
in  der  Newyorker  Fahrt  bedeutend  übertreffen  und  sollen  in  jeder  Hinsicht  einen 
hervorragenden  Bang  einnehmen.  Der  eine  Dampfer  erhält  den  Namen  Der  Kaiser, 
der  andere,  der  erst  vor  Kurzem  contrahirt  ist,  wahrscheinlich  den  Namen  eines 
deutschen  Flusses.  Wie  schon  erwähnt,  ist  auch  für  die  Havanna-Neworleans- 
Linie  ein  neues  Schiff  bestellt,  StrassbüRG,  das  ebenfalls  erheblich  viel  grösser 
ist,  als  die  anderen  Dampfer  derselben  Linie ;  endlich  wird  noch  die  westindische 
Linie  um  zwei  Dampfschiffe  vermehrt,  denen  die  Namen  der  berühmtesten  Kriegs- 
männer Deutschlands  beigelegt  werden  sollen.  Auch  diese  beiden  Fahrzeuge  werden 
an  Grösse  und  Schnelligkeit  die  jetzigen  Dampfer  der  Linie  übertreffen.  Mit  Ein- 
rechnung  dieser  im  Bau  begriffenen  Fahrzeuge  beträgt  die  Zahl  der  transatlan- 
tischen Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  25,  die  der  in  der  europäischen  Fahrt 
beschäftigten  10.  Ausserdem  hat  der  Norddeutsche  Lloyd  noch  9  Schlepp-  und 
S  Passagierdampfer  für  die  Flussschifffahrt.  —  Weserzeitung. 


Marine-Artillerie.  —  Aus  einer  neuerdings  von  durchaus  competenter 
Seite  veröffentlichten  Zusammenstellung  der  in  deu  verschiedenen  Seestaateu  bisher 
wirklich  in  Gebrauch  genommenen  schweren  Marinegeschütze  ergibt  sich  ,  dass 
in  Hinsicht  des  Kalibers  England  und  Nordamerika  noch  allen  anderen  Staaten 
voranstehen.  Der  letztgenannte  Staat  kann  jedoch  mit  seinen  lOOOpfündigen 
Bodman-Geschützen  bei  der  verhältnissmässig  nur  schwachen  Wirkung  derselben 
zu  den  gezogenen  Geschützen  der  anderen  Staaten  kaum  in  einen  zutreffenden 
Vergleich  gestellt  werden.  England  besitzt  hingegen  in  seinen  11*6-  und  Völ- 
ligen Woolwich-Vorderlad-Kanonen  thatsächlioh  Geschütze,  aus  welchen  600  und 
700  Pfd.  schwere  Geschosse,  und  zwar  mit  120  und  85  Pfd.  Pulverladung  ver- 
feuert werden.  Das  schwerste  französische  10*80zöllige  Geschütz  rekht  hierin 
nur  bis  zu  einem  Geschoss  von  475  Pfd.  und  79  Pfd.  Pulverladung.  Dänemark 
führt  als  schwerstes  Geschütz  einen  1 1  •  24zölligen  Vorderlader  mit  einem  Ge- 
schoss von  462  Pfd.  und  66  Pfd.  Pulverladung,  daneben  jedoch  noch  ein  9- 
und  lOzölliges  Vorderladergeschütz  mit  Geschossen  zu  311  und  400  Pfd.  Hol- 
land ist  erst  bis  zu  einem  9zÖlligen  Geschütz  fortgeschritten.  Italien  besitzt  als 
schwerstes  Geschütz   einen  lOzölligen  Vorderlader  mit  Geschossen  von  400  Pfd. 
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und  60  Pfd.  Pulverladung.  Österreich  führt  7-,  8-,  9-  und  lOzöllige  Ge- 
schütze. Die  deutsche  Marine  beabsichtigt  10'238zöllige  und  11*025  Krupp'sehe 
Hinterladungsgeschütze  mit  411  und  513  Pfd.  Geschossgewicht  und  70,  respeo- 
tive  80  Pfd.  Pulverladung  einzuführen.  Die  schwersten  zur  Zeit  in  Gebrauch 
befindlichen  Geschütze  sind  jedoch  ebenfalls  noch  8-  und  9zöllige  Hinterlader» 
Bussland  hat  das  11  zöllige  Krupp'sche  Hinterladungsgeschütz  schon  früher  an- 
genommen. Schweden  und  Spanien  sind  bis  jetzt  erst  als  schwerstes,  wirklich, 
auf  ihren  Marinen  eingeführtes  Geschütz  bis  zu  9zölligen  Hinterladern  mit  einem 
Geschoss  von  316  Pfd.  und  52  Pfd.  Pulverladung  fortgeschritten.  Dem]  Geschütz- 
system nach  haben  sich  zur  Zeit  Deutschland,  Russland,  Belgien  und  Oesterreich 
für  die  Kruppschen  Gussstahl  -  Hinterlader  entschieden,  der  letzte  Staat  indesa 
nur  zum  Theil,  indem  daneben  auf  seiner  Kriegsmarine  auch  noch  Armstrong« 
Vorderlader  geführt  werden.  Das  französische  Hinterladungssystem  haben  hin- 
gegen Frankreich,  Holland,  Spanien  und  Schweden  adoptirt,  der  letzte  Staat 
jedoch  mit  einer  nahezu  selbstständigen  Geschütz  -  Construction  und  einer  ganz 
eigenartigen  Fabricationsweise.  Das  Material  dieses  Geschützsystems  ist  Guss- 
eisen. Die  englischen  Armstrong-  oder  Woolwich -Vorderladungsgeschütze  wer- 
den ausser  auf  der  englischen  Marine,  noch  bei  der  italienischen,  dänischen  und 
theilweise  auch  noch  bei  der  österreichischen  Marine  geführt.  Das  Material 
dieses  Geschützsystems  ist  Schmiedeeisen;  Bronzegeschütze  dieser  schweren  Ka- 
liber finden  sich  nirgends  aufgeführt,  doch  haben  bei  der  norddeutschen  Marine 
bekanntlich  Versuche  mit  derartigen  Geschützen  stattgefunden  und  war  seiner- 
zeit bereits  auch  der  Arminius  mit  8zölligen  Bronzegeschützen  ausgerüstet. 
Endlich  tritt  für  die  Wirkung  dieser  schweren  Geschütze  aber  noch  die  für  den 
Gebrauch  gewählte  Pulvergattung  in  Frage  und  finden  sich  darüber  folgende 
Angaben:  Das  neue  englische  Kieselpulver  und  ausserdem  das  Cylinderpulver 
ist  bisher  ausser  von  England  nur  von  Holland  und  Italien  angenommen  wor- 
den. Das  prismatische  Pulver  ist  hingegen  bei  der  russischen,  belgischen  und 
österreichischen  Marine  in  Gebrauch.  Alle  anderen  Staaten  führen  hingegen  noch 
das  gewöhnliche  Geschützpulver;  doch  soll  die  Annahme  einer  der  neuen  eng- 
lischen Pulvergattungen  zunächst  bei  der  französischen  und  schwedischen  Marine 
ebenfalls  nahe  bevorstehen,  wie  denn  das  englische  Kiesel-  und  Cyliuderpulver 
neuerdings  wohl  überall  ebenfalls  in  Versuch  genommen  worden   ist. 


Die  Wirkungen  des  Dynamits  m  Kriege.  —  Das  furchtbare  Ringen 
zweier  der  ersten  Culturvölker,  angesichts  der  Wissenschaft  und  Bildung  unserer 
Tage,  hat  so  manche  Erscheinung  hervorgebracht,  welche  zu  ernsten  Erwägungen 
Veranlassung  gibt.  Die  grauenvolle  Anwendung  der  Brand-  und  Explosionsstoffe 
dürfte  in  nicht  unferner  Frist  die  ganze  Kriegführung  gar  bedeutsam  verändern 
und  lassen  wir  der  Phantasie  die  Zügel  schiessen,  so  malt  sie  uns  wohl  unschwer 
jenes  blutige  Eingen  aus,  welches  in  der  socialen  Bewegung  der  untersten  Ge- 
sellschaftsclassen  gegen  die  höheren  sich  unaufhaltsam  heranwälzt.  Nicht  Barri- 
caden,  welche  umgangen  und  unschwer  unschädlich  gemacht  werden  können,  bil- 
den, dann  die  Wallmauern  der  entfesselten  Volkshaufen,  sondern  diese  haben 
vielmehr  jetzt  Wraffen  im  Besitze,  welche  nicht  wie  früher  nur  vertheidigend, 
sondern  vielmehr  angriffsweise  der  Militärmacht  entgegenstürmen.  Das  hat  die 
Pariser  Commune  der  Welt  gezeigt,  und  diese  nur  zu  inhaltreicho  Lehre  wird 
zweifellos  nicht  unbeherzigt  bleiben.  Gleichviel  aber,  auf  welcher  Seite  man  stehe, 
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gleichviel,  ob  der  tampf  für  Generationen  hinausgeschoben  werde  oder  ob  er 
noch  in  unserer  Gegenwart  entbrenne,  immerhin  erscheint  es  hochwichtig,  dass 
man  jene  Entsetzen  erregenden  Vernichtungsmittel  der  Menschheit  genau  kenne 
und  den  ganzen  Umfang  ihrer  Wirkungen  ermessen  lerne.  Unter  den  furchtbarsten 
Feinden  alles  Bestehenden,  den  sogenannten  Sprengstoffen,  steht  der  Dynamit 
hoch  obenan.  Es  würde  uns  hier  zu  weit  führen,  wollten  wir  auf  das  Nitro- 
Glycerin  oder  Nobersche  Sprengöl  hier  näher  eingehen ;  wir  wollen  vielmehr  nur 
einige  Wirkungen  schildern,  die  derartige  so  unheilvolle,  doch  zugleich  auch 
nutzbare  Stoffe  zu  äussern  vermögen.  Während  der  Belagerung  von  Paris  errich- 
tete man  dort  zwei  Fabriken,  welche  täglich  660  Pfund  Dynamit  lieferten,  dessen 
Wirkung  der  von  44Ö0  Pfund  Schiesspulver  gleichkommen  sollte.  Zahlreiche  Ver- 
suche mit  Dynamit  zum  Laden  von  Hohlgeschossen  ergaben,  dass  gewöhnliche  damit 
gefüllte  Bomben,  aus  einem  Geschütz  abgeschossen,  keineswegs  durch  den  blossen 
Stoss  explodirten,  dass  es  dazu  vielmehr  der  Hilfe  eines  mit  Knallquecksilber  stark 
geladenen  Zündhütchens,  einer  kleinen  Rakete  oder  Zündpille  oder  des  elektri- 
schen Funkens  bedarf.  Im  Uebrigen  aber  zeigten  sich  die  Wirkungen  in  fabel- 
hafter Weise.  Von  einer  165pfQndigen,  mit  30  l/q  Unzen  Dynamit  geladenen 
Bombe,  welche  mau  in  einem  Schoppen  explodiren  liess,  wurden  Bruchstücke  in 
einer  Entfernung  von  1650'  gefunden.  Zur  raschen  Zerstörung  von  Geschützen 
zeigte  sich  der  Dynamit  wirksam,  indem  ein  bronzener  Sechzehnpfünder  von 
42  Unzen  Dynamit,  welche  man  in  einem  Beutel  in  die  Mündung  gesteckt,  zer- 
schmettert wurde.  Ein  Baum  von  fünf  Fuss  Umfang ,  mit  einem  leinenen  7  bis  9 
Pfund  Dynamit  enthaltenden  Beutel  umbunden,  ward  abgeknickt.  Eine  Mauer 
von  16  bis  20"  Dicke  und  6  bis  8'  Höhe,  an  deren  Fuss  eine  mit  6l/q  Pfund 
Dynamit  gefüllte  Zündwurst  gelegt  war,  fiel  gänzlich  zusammen.  Auch  bei  Eis- 
sprengungen auf  der  Seine,  um  eine  Flotte  eingefrorner  Kanonenboote,  welche  dem 
Feuer  des  Feindes  ausgesetzt  war,  zu  befreien,  zeigte  sich  der  Dynamit  sehr 
wirksam,  ebenso  zur  Zertrümmerung  von  Brücken  und  zur  Zerkleinerung  der 
Trümmer,  um  dieselben  zu  entfernen,  auch  solcher,  die  ins  Wasser  gefallen 
waren.  Diese  in  Dingler's  Polytechnischem  Journal  mitgetheilten  Wirkungen 
werden  wohl  zur  Beurtheilung  dessen  vollkommen  ausreichend  sein,  was  ein  solcher 
Stoff  in  den  Händen  rücksichstsloser  und  fanatischer  Feinde  zu  leisten  vermag. 


Die  Fabricä'j  ion  der  comprimirten  Schiessbaumwolle  nach  Pro- 
fessor Abel's  Verfahren.  —  Die  Patent  Safety  Gun-cotton  Factory  (früher  Prentice 
und  Co.  in  Stowmarket,  Suffolk)  hat  auf  der  internationalen  Ausstellung  in  Lon- 
don Proben  von  comprimirter  Schiessbaumwolle  ausgestellt,  welche  nach  Professor 
Abel's  Verfahren  dargestellt  ist.  Derselbe  hat  sein  Verfahren  folgendermassen  be- 
schrieben. 

Das  Material  für  die  Fabrication  dieser  Schiessbaumwolle  ist  nicht  gewöhn- 
liche Baumwolle,  wie  bei  Schönbein's  ursprünglichem  Verfahren,  noch  zu  lockeren 
Fäden  versponnene  langhaarige  Baumwolle,  wie  man  sie  bei  v.  Lenk's  Fabrications- 
system  anwendet.  Jede  Art  von  Baumwoll-Abfall,  z.  B.  der  sogenannte  Maschinen- 
Abfall  (machinery  waste),  kann  verwendet  werden,  sofern  er  ganz  rein  und  von 
lockerer  Beschaffenheit  ist,  so  dass  die  Säure  ihn  leicht  durchdringen  kann.  Der 
Process  der  Umwandlung  der  Baumwolle,  in  die  am  meisten  explosive  Form  von 
Schiessbaumwolle  oder  Trinitrocellulose  ist  von  dem  im  Jahre  1846  zuerst  an- 
gewendeten im  Princip  nicht  verschieden.    Die  vorher  sehr  sorgfaltig  getrocknete 
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Baumwolle  wird,  in  kleinen  Quantitäten  auf  einmal,  in  eine  vollständig  kalte 
Mischung  von  1  Th.  Salpetersäure  (von  1.5  spec.  Gew.)  und  3  Th.  Schwefelsäure 
(von  1.85  spec.  Gew.)  eingetaucht  und  dann  24  Stunden  lang  mit  ungefähr  ihrem 
zehnfachen  Gewicht  der  gemischten  Säuren  in  Berührung  gelassen,  damit  ihre 
Umwandlung  möglichst  vollständig  stattfinde.  Die  Gefasse,  welche  die  Baumwolle 
und  die  Säuren  enthalten,  werden  verschlossen  und  möglichst  kühl  erhalten  und 
wenn  der  geeignete  Zeitraum  verflossen  ist,  bringt  man  den  Inhalt  derselben  in 
einen  Centrifugalapparat,  durch  welchen  die  Schiessbaumwolle  von  dem  grössten 
Theil  der  überschüssigen  Säure  getrennt  wird.  Man  taucht  dieselbe  dann  mit  Hilfe 
einfacher  mechanischer  Vorrichtungen,  und  in  sehr  kleinen  Quantitäten  aufsein- 
mal,  in  ein  grosses  Volum  Wasser.  Man  bezweckt  dabei,  die  in  der  Schiessbaum- 
wolle zurückgebliebene  Säure  so  rasch  mit  Wasser  zu  verdünnen,  dass  eine  Er- 
hitzung und  durch  dieselbe  veranlasste  heftige  oxydirende  Wirkung  der  Salpeter- 
säure auf  die  Schiessbaumwolle  —  eine  Wirkung,  welche  selbst  bei  der  kürzesten 
Dauer  einen  nachtheiligen  Einfluss  auf  die  Qualität  und  vielleicht  auch  auf  die 
Haltbarkeit  des  Productes  ausüben  würde  —  vermieden  wird.  Die  Einführung 
dieser  Vorsichtsmassregel  und  die  lange  fortgesetzte  Digestion  der  Schiessbaum- 
wolle mit  einem  beträchtlichen  Ueberschuss  von  Säuren  bilden  die  hervorragenden 
Verbesserungen,  welche  Baron  v.  Lenk  an  dem  Schönbein'schen  Process  ange- 
bracht hat. 

Nach  dieser  vorläufigen  Waschung  wird  die  Schiessbaumwolle  im  Centri- 
fugalapparat ausgeschleudert  und  dann  zweimal  in  einem  grossen  Volum  Wasser 
gewaschen  und  jedesmal  wieder  ausgeschleudert.  Man  bearbeitet  sie  darauf  in 
einem  Holländer  von  derselben  Art,  wie  man  ihn  zur  Darstellung  des  Papier- 
zeuges benutzt,  und  versetzt  sie  dadurch  in  den  Zustand  feiner  Zertheilung, 
welcher  für  die  nachherige  Umwandlung  in  eine  homogene  comprimirte  Masse 
nothwendig  ist.  Dabei  findet  zugleich  eine  sehr  gründliche  Reinigung  statt,  welche 
bei  der  nächsten  Operation  fortgesetzt  wird.  Diese  besteht  in  der  Behandlung  in 
einer  „poaching" -Maschine,  in  welcher  die  Schiessbaumwolle  in  einem  sehr  grossen 
Volum  etwas  warmen  Wassers,  welches  man  von  Zeit  zu  Zeit  erneuert,  umher 
geschlagen  wird.  Diese  letzte  Waschoperation  wird  ununterbrochen  fortgesetzt^ 
bis  die  Schiessbaumwolle  eine  sehr  strenge  Probe  auf  ihre  Reinheit  genügend 
bestanden  hat,  und  dauert  im  Allgemeinen  ungefähr  48  Stunden.  Diese  Methode 
des  Waschens  bildet  einen  der  grössten  Vorzüge  des  jetzigen  Fabricationssystemes. 
Das  Haupthinderniss  der  vollständigen  Reinigung  der  Schiessbaumwolle  bestand 
früher  in  dem  hartnäckigen  Zurückbleiben  von  Unreinigkeiten  innerhalb  der  hohlen 
Fasern;  v.  Lenk  schrieb  zur  Entfernung  derselben  wochenlanges  Waschen  in 
fließendem  Wasser  und  darauf  folgendes  Kochen  mit  sehr  verdünntem  Alkali 
vor.  Aber  durch  die  Bearbeitung  in  den  beiden  erwähnten  Maschinen  wird  die 
Capillarwirkung  der  Faser  sehr  verringert  und  das  Waschen  findet  bei  dieser 
Methode  so  eindringend  statt,  dass  das  Material  an  der  Aussenseite  entschieden 
in  drei  Tagen  vollständiger  und  gleichmässiger  gereinigt  wird,  als  früher  durch 
Processe,  welche  sechs  bis  acht  Wochen  in  Anspruch  nahmen. 

Nach  Beendigung  des  Waschprocesses  wird  die  breiformige  Schiessbaum- 
wolle durch  Anwendung  von  Formen  und  nachheriges  Pressen  in  einer  hydrau- 
lichen  Presse  in  compacte  Stücke  von  cylindrischer  oder  anderer  Form  und  unge- 
fähr der  Dichte  des  Wassers  verwandelt,  deren  Dimensionen  je  nach  den  speciellen 
Anwendungen,  für  welche  sie  bestimmt  sind,  verschieden  sind.  Während  der 
ganzen  Fabrication  ist  die  Schiessbaumwolle  nass ,  also  absolut  unentzündbar.  Nach 
der  Compression  wird  das  fertige  Material  auf  heiseen  Platten,  zu  denen  die  Luft 
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an  den  Seiten  freien  Zutritt  hat,  getrocknet  and  dann  zur  Aufbewahrung  oder  Ver- 
sendung in  leichte  hölzerne  Kisten  verpackt. 

Die  in  der  beschriebenen  Weise  dargestellte   comprimirte  Schiessbaumwolle 
hat  vor  den  früher  fabricirten  Fonhen   dieses   explosiven  Körpers  entschiedene 
Vorzüge  in  Bezug  auf  Dichtigkeit,  Gleichmassigkeit,  Haltbarkeit  und  Sicherheit. 
Sie  muss  sehr  fest  eingeschlossen  sein,  damit  ihre  explosive  Kraft  durch  die  ge- 
wöhnlichen Arten  des  Erhitzens  mittelst  einer  Flamme  oder  eines  andern  heissen 
Körpers  entwickelt  werde;  wird  sie  in  offener  Luft  oder  in  die  gewöhnliche  Ver- 
packung eingeschlossen  entzündet,  so  blitzt  sie  nicht  mit  explosiver  Heftigkeit 
in  eine  Flamme  auf,  wie  die  Schiessbaum  wolle  in  Form   von  Wolle  und   Gram, 
sondern  brennt   einfach.    Sie  kann  jedoch  in  freier  Luft  mit  grosser  Heftigkeit 
explodiren  und  dabei  die  kräftigste  zerstörendo  Wirkung  ausüben,  wenn  sie  durch 
die  Wirkung  einer  Detonation,  wie  sie  durch  die  Explosion  einer  kleinen  Quan- 
tität fest  eingeschlossenen  Knallquecksilbers  entsteht,  entzündet  wird.    In  dieser 
Hinsicht  gleicht  sie  dem  Nitroglycerin  und  diese  Eigenschaft  macht  sie  offenbar 
zu  vielen  wichtigen  Operationen   des  Militärwesens,   des  Bergbaues   und  des  In- 
genieurwesens anwendbar.  Wenn  die  Schiessbaum  wolle   sich   nicht  in   der   stark 
comprimirten  Form  befindet,  in  welcher  sie  jetzt  dargestellt  wird,   ist   sie  einer 
Explosion  nicht  fähig,  sofern  sie  nicht  sehr  feit  eingeschlossen  ist. 

Die  Fabrik  der  Patent  Safety  Company  versendet  wöchentlich  8  bis  10  Ton- 
nen comprimirte  Schiessbaum  wolle.  Die  britische  Regierung  lässt  auch  Fabriken 
zur  ausgedehnten  Fabrication  dieses  Artikels  einrichten,  welche  für  verschiedene 
militärische  Zwecke  in  den  Dienst  eingeführt  worden  ist  und  auch  als  explosives 
Agens  für  unterseeische  Sprengungen  benutzt  werden  soll.  —  Neueste  Erfin- 
dungen. 
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Die  projectirte  österreichische  Polar-Expedition.  —  Die  Ent- 
deckungen der  österreichischen  Vor-Expedition  in  das  Nowaja-Semlja-Meer  haben 
den  auf  vielen  Seiten  schon  geschwundenen  Hoffnungen  auf  die  Lösung  der  ge- 
heimnissvollen arktischen  Räthsel  neuen  Impuls  gegeben ,  indem  durch  die- 
selben ein  früher  ganz  unbeachtetes  Meer  erschlossen  worden  ist,  welches  wegen 
seiner  ausserordentlich  günstigen  Eisverhältnisse  für  die  weitere  Polarforschung 
grosse  Besultate  verspricht. 

Diese  Entdeckungen,  schreibt  die  Neue  Freie  Presse,  haben  nicht  erman- 
gelt, namentlich  im  Auslande  bedeutendes  Aufsehen  zu  erregen.  Die  amerikanischen 
nnd  englichen  Blätter  widmen  ihnen  seitenlange  Artikel  und  die  amerikanische 
Begierung  hat  die  Walfischfänger  officiel  auf  dieselben  aufmerksam  gemacht. 

Auch  bei  uns  ist  das  Interesse  ein  allgemeines  und  es  ist  auf  allen  Seiten 
der  Wunsch  wachgeworden,  auf  dem  unter  so  glücklichen  Auspicien  betretenen 
Wege  nicht  stehen  zu  bleiben  und  die  gewonnenen  Resultate  mit  bedeutenderen 
Mitteln  weiter  zu  verfolgen.  Se.  Majestät  der  Kaiser  hat  schon  jetzt  für  die  Vor- 
arbeiten zu  einer  grösseren  Expedition  die  nöthigen  Mittel  bewilligt,  Graf  'Hans 
Wilczek,  der  liberale  Förderer  der  Wissenschaft,  hat  30.000  ff.  gespendet,  Dr. 
Petermann  andere  3000  Thaler,  von  vielen  andern  Seiten  sind  bedeutende  Bei- 
träge zu  erwarten. 

Es  steht  in  Folge  dessen  eine  grosse  österreichische  Expedition  in  das 
arktische  Gebiet  unter  Schiffslieutenant  Weyprecht  und  Oberlieutenant  Payer  in 
Aussicht,  deren  Plan  und  Ziel   vom  Schiffslieutenant  Weyprecht   in   einem  Vor- 

4* 


52 

trage  vor  der  Akademie  der  Wissenschaften  am  7.  December  1871  auseinander- 
gesetzt und  von  dieser  gutgeheissen  wurde.  Die  Geographische  Gesellschaft  in 
Wien  hat  sich  als  Centralpunkt  der  geographischen  Forschung  an  die  Spitze  des 
Unternehmens  gestellt  und  betreibt  mit  Eifer  das  Zustandekommen  desselben. 

Das  Hauptresultat  der  Vor-Expedition  besteht,  wie  schon  bekannt,  in  der 
Entdeckung,  dass  das  Meer  im  Norden  von  Nowaja-Semlja  im  Spätherbste  in  Folge 
der  Einwirkung  des  Golfstromes  bis  auf  79°  Breite  ganz  offen  wird  und  dass 
das  ganze  in  diesem  Meere  liegende  Eis  im  Vergleiche  zu  allen  anderen  Theilen 
der  Polargebiete  ein  äusserst  leichtes  ist.  Es  steht  zu  erwarten,  dass  man  beim 
weiteren  Vordringen  auf  keine  Hindernisse  stossen  wird,  welche  bei  Anwendung 
der  richtigen  Mittel  nicht  durch  Ausdauer  und  Energie  überwunden  werden 
können. 

Zwei  Wege  zur  gründlichen  Erforschung  des  arktischen  Gebietes  sind  durch 
die  Entdeckungen  der  kleinen  Vor-Expedition  geöffnet  worden,  einer  direct  gegen 
den  Pol  von  dem  höchsten  im  Sommer  erreichten  Punkte  aus,  auf  etwa  42°  Länge 
von  Greenwich,  der  zweite  gegen  Osten  in  das  unbekannte  Gebiet  im  Norden 
von  Sibirien. 

Ersterer  verlangt  zwei  Schiffe,  von  denen  das  eine  als  rückwärtige  Basis 
zu  dienen  hat,  letzterer  nur  eines. 

Hauptsächlich  aus  diesem  Grunde  ist  der  letztere  Weg  für  die  projectirte 
österreichische  Expedition  gewählt  worden. 

Von  der  russischen  Regierung  wurden  schon  zu  verschiedenenmalen  Versuche 
gemacht,  von  der  sibirischen  Küste  mit  Schlitten  gegen  Norden  vorzudringen, 
aber  alle  diese  Versuche  scheiterten  an  dem  merkwürdigen  Umstände,  dass  das 
Eis  gegen  Norden  immer  schwächer  wurde  und  dass  zuletzt  das  offene,  eisfreie* 
Meer  den  Schlittenreisen  ein  Ziel  setzte.  Sechs  solche  Beisen  in  den  kältesten 
Frühjahrsmonaten  März  und  April,  in  verschiedenen  Jahren*  und  auf  ganz  ver- 
schiedenen Punkten  unternommen,  hatten  das  gleiche  Resultat.  Dieses  auch  im 
Winter  offene  Meer  ist  die  grosse  sibirische  Polynia;  sie  wurde  auf  verschiedenen 
Stellen  von  135 — 175°  östlicher  Länge  von  Greenwich  getroffen. 

Die  österreichische  Vor-Expedition  fand  im  vergangenen  Sommer  auf  60° 
östlicher  Länge  ganz  offenes  Meer  bis  78°  N. ;  der  norwegische  Oapitän  Mack 
beobachtete  das  Gleiche  im  östlichen  Theile  des  Karischen  Meeres,   auf  75 x/^° 
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Breite  und  81°  östlicher  Länge,  bei  sehr  warmem  Wasser  und  starkem  Strome 
gegen  Osten.  Durch  eine  frühere  Beobachtung  von  Middendorf,  der  in  der  Taimyr- 
Bucht  im  August  offenes  Wasser  traf,  werden  diese  beiden  Beobachtungen  noch 
weiter,  bis  auf  95°  östlicher  Länge  vervollständigt. 

Es  liegt  nun  die  Vermuthung  sehr  nahe,  dass  diese  eisfreien  Gewässer  bei 
Nowaja-Semlja  und  die  grosse  sibirische  Polynia  im  Herbste  im  Zusammenhange 
mit  einander  stehen,  und  dass  sie  durch  die  Wirkung  des  kolossalen  sibirischen 
Flusssystemes  im  Vereine  mit  den  Ausläufern  des  Golfstromes  verursacht  werden» 

Hierauf  ist  der  Plan  des  projectirten  Unternehmens  basirt. 

Die  Expedition  ist  für  drei  Sommer  und  zwei  Winter  berechnet.*  Sobald 
die  Nordküste  von  Nowaja-Semlja  eisfrei  wird,  soll  mit  aller  Energie  gegen  Osten 
vorgedrungen  werden,  um  womöglich  noch  im  ersten  Sommer  die  neu-sibirischen 
Inseln  zu  erreichen. 

Auf  diesen,  oder  wenn  im  Norden  derselben  Land  getroffen  würde,  auf 
letzterem  wäre  zu  überwintern,  um  im  folgenden  Sommer  von  hier  aus  in  der 
Polynia  einen  Vorstoss  gegen  Norden  zu  unternehmen.  Der  zweite  Winter  soll 
auf  dem  Lande,  welches  sich  östlich  von  den  neu-sibirischen  Inseln  befindet  und: 
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zwar  schon  gesehen,  aber  noch  nicht  erreicht  worden  ist,  zugebracht  werden. 
Das  Ziel  des  dritten  Sommers  und  der  ganzen  Reise  ist  die  Behringsstrasse,  am 
durch  diese  einen  westamerikanischen  Hafen  anzulaufen. 

Könnte  im  ersten  Sommer  Neu -Sibirien  nicht  erreicht  werden,  so  müsste 
die  Expedition  das  erstemal  bei  Cap  Tscheljuskin ,  dem  nördlichsten  Punkte  von 
Asien,  überwintern  und  den  zweiten  Sommer  darauf  verwenden,  über  Neu-Sibirien 
hinauszukommen. 

Eine  solche  Expedition,  die  nach  dem  oben  Angeführten  sehr  viel  Wahr- 
scheinlichkeit des  Gelingens  für  sich  hat,  wäre  eine  der  grössten  Thaten,  die  je 
im  arktischen  Gebiete  ausgeführt  worden  sind.  Für  die  Wissenschaft  ist  das 
Meer  im  Norden  von  Sibirien  aus  vielen  Gründen  der  interessanteste  Theil  des 
ganzen  Nordpolar-Gebietes.  Ausser  der  geheimnissvollen,  noch  nie  befahrenen 
Polynia  liegen  in  ihm  die  Schlüssel  zu  den  Stromverhältnissen  des  arktischen 
Beckens.  Nur  wenige  Meilen  von  der  Küste  entfernt  ist  dieses  Meer  gänzlich 
unbekannt;  jeder  Schritt,  den  die  Expedition  im  Osten  von  Nowaja-Semlja  vor- 
dringt, muss  Neues  bringen.  Bedeutende  Landentdeckungen  sind  fast  sicher 
zu  erwarten. 

Die  Schifffahrt  unter  solchen  Verhältnissen  bedarf  ganz  anderer  Mittel,  als 
sie  gewöhnliche  Schiffe  bieten  und  es  soll  aus  diesem  Grunde  ein  eigenes  Fahr- 
zeug für  die  Expedition  gebaut  werden,  zu  welchem  die  Pläne  schon  entworfen 
sind.     Die  Besatzung  soll  aus  österreichischen  Matrosen  bestehen. 

Die   Kosten  der  Expedition   sind    auf  etwa  175.000  Gulden  veranschlagt. 

Schon  hat  der  Bau  des  Schiffes  begonnen.  Dieses  Fahrzeug,  welches  dereinst 
in  der  arktischen  Geschichte  einen  bedeutenden  Platz  einnehmen  wird  —  sei  es 
glücklich  wie  die  Hekla  und  der  Gbiper,  oder  finde  es,  wie  wir  nicht  hoffen 
wollen,  ein  tragisches  Ende,  wie  der  Ausgang  der  Schiffe  Erebus  und  Terror 
oder  jener  der  Advance  war  —  trägt  mit  dem  stolzen  Namen  Tegetthoff,  un- 
seres unvergesslichen  Helden,  und  mit  seinem  Glück  die  Sympathien  jedes  Oester- 
reichers  nach  dem  hohen  Norden.  Gewiss  wird  jede  Partei  in  Oesterreich  dieser 
kühnen  Fahrt  unserer  Landsleute  mit  der  höchsten  Theil  nähme  folgen  und  ihre 
endliche  Rückkehr  nach  zwei-  bis  dreijähriger  völliger  Verschollenheit  als  ein 
nationales  Ereigniss  begrüssen.  Allein  im  Augenblick  ist  diese  gesammte  Theil- 
nähme  nicht  im  Stande,  unseren  Freunden  auch  nur  einen  Eisanker  zu  schaffen. 
Diese  Theilnahme  kann  gegenwärtig  nur  in  der  materiellen  Förderung  ihres  Un- 
ternehmens bestehen.  In  dieser  Hinsicht  ist,  wie  schon  erwähnt,  Se.  Majestät 
4er  Kaiser  vorangegaugen  und  hat  das  hohe  Beispiel  grossmüthige  Nachahmung 
.gefunden.  Aber  noch  ist  der  grössere  Theil  der  veranschlagten  Summe  aufzu- 
bringen, und  es  wird,  wie  wir  hören,  zu  diesem  Behufe  die  Geographische  Gesell- 
schaft in  nächster  Zeit  eine  Sammlung  veranstalten.  Möge  derselben  der  Erfolg 
nicht  fehlen.  Der  Sage  nach  wurde  in  grauer  Vorzeit  eine  für  die  damaligen 
Schifffahrtsverhältnisse  eben  so  kühne  Fahrt  unternommen,  um  das  goldene  Vliess 
zu  erlangen.  Heute  lockt  kein  ähnlicher  materieller  Vortheil.  Ja,  im  Gegen- 
theile,  um  das  Unternehmen  zu  ermöglichen,  muss  im  vorhinein  ein  goldenes 
Vliess  geopfert  werden.  Im  Allerkostbarsten  würde  aber  das  gelungene  Unter- 
nehmen dem  Argonautenzuge  nicht  nachstehen  —  im  bleibenden  Nachruhm. 
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Der  Triester  Hafenbau  am  Jahresabschlüsse  1871.  —  In  dem 
abgelaufenen   Baujahre  sind  zu  den  verschiedeneu  Arbeiten    des    neuen  Hafens 
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1,100.000  C.-M.  Material  verwendet  worden.  Eine  Leistung,  welche,  mit  der  der 
3  ersten  Baujahre  verglichen,  eine  stetige  Zunahme  der  jährlichen  Thätigkeit, 
u.  z.  in  dem  Verhältnisse  von  1:2:4:6  ergibt.  Es  hat  somit  die  Leistung 
des  vierten  Baujahres  bereits  das  Sechsfache  des  ersten  erreicht,  und  entpricht 
die  tägliche  Material- Verwendung  des  abgelaufenen  Jahres  eine  Bewegung  von 
über  4000  C.-M. 

Vergleicht  man  die  heute  aus  dem  Meere  ragenden  Flächen  mit  dem  Stande 
derselben  vom  Januar  1871*,  so  wird  man  die  Zunahme  derselben  nicht  im 
Verhältnisse  finden  mit  dem  vorjährigen  Material- Aufwände.  Bedenkt  man  jedoch, 
dass  nur  l/6  derselben  auf  die  Anschüttungen  über  und  der  Best  auf  die  unter 
Wasser  entfallen,  erwägt  man  ferner,  dass  die  Natur  des  angewendeten  Systems 
sowohl,  als  auch  die  Schwierigkeit  der  anormalen  Bodenverhältnisse  nicht  ge- 
statten, die  Bauthätigkeit  auf  ein  einzelnes  Object  zu  concentriren,  so  wird  man 
genügende  Erklärung  finden  für  die  verhältnissmässig  geringe  Zunahme  der 
Flächen  über  Wasser  und  demnach  das  Resultat  des  vorjährigen  Baufortschrittea 
vornehmlich  unter  Wasser  zu  suchen  haben.  Die  Ausführung  der  Vorbereitungs- 
arbeiten, d.  h.  die  Herstellung  der  Steinwürfe  und  der  von  denselben  einge- 
rahmten Ausfüllungen  muss  demnach  als  die  hervorragende  Leistung  des  Jahres 
1871  bezeichnet  werden,  während  die  Anschüttung  vom  Lande  und  die  Auf- 
führung der  Quaimauern  theils  aus  obstructiven,  theils  aus  Örtlichen  Bücksichten 
eine  geringere  Entwickelung  aufzuweisen  haben. 

Es  ist  somit  der  Unterbau  der  zu  schaffenden  Objecte,  welcher  in  dem  ab- 
gelaufenen Jahre  eine  vorzugsweise  Förderung  erfahren  hat.  Um  uns  eine  bei- 
läufige Idee  von  der  Bedeutung  dieses  Unterbaues  zu  machen,  übertragen  wir 
für  einen  Moment  die  Fluthverhältnisse  des  atlantischen  Oceans  nach  dem  adria- 
tischen  Meerbusen  und  lassen  bei  der  tiefsten  Ebbe  den  Meeresspiegel  um  16  M., 
d.  h.  bis  auf  den  Boden  sinken.  Nun  treten  die  unterseeischen,  bisher  dem 
Blicke  verhüllten  Objecte  in  ihren  Umrissen  hervor,  und  sofort  erkennen  wir  in 
erster  Linie  den  bedeutenden  Fortschritt  des  im  offenen  Meere  stehenden  Schutz- 
dammes. 

Dieser  präsentirt  sich  uns  in  allen  Stadien  der  Entwicklung,  von  den  An- 
fängen des  Steinwurfes  am  südlichen,  dem  Molo  S.  Carlo  gegenüberstehenden 
Kopfe,  bis  zu  dem  fertigen  Profile  der  nach  dem  Molo  I  des  neuen  Hafens  ge- 
kehrten Traverse.  Mit  geringen  Erhöhungen  des  Meerbodens  am  südlichen  Ende 
beginnend,  nimmt  der  Steinwurfskörper  allmülig  an  Höhe  und  Umfang  zu  und 
erreicht  gegenüber  vom  Molo  11  bereits  das  nonnale  Profil.  Von  hier  an  trägt 
er  auf  seinen  mächtigen  Rücken  die  nach  innen  gekehrte  vierreihige  Blockmauer, 
hinter  welcher  das  12  M.  breite  Plateau  sich  auf  eine  Länge  von  200  Meter 
erstreckt.  Es  ist  demnach  der  Hafendamm  auf  diese  Länge  so  weit  hergestellt,, 
um  die  Versicherung  nach  aussen  mittels  grosser  Blöcke  zu  erhalten.  Vergleichen 
wir  mit  Hilfe  des  Vorausgeschickten  die  noch  restirenden  Arbeiten,  so  können 
wir  sagen,  dass  der  Damm  auf  73  seiner  Länge  nur.  geringfügige  Ergänzungen 
noch  erheischt,  während  %  desselben  weit  über  die  Hälfte  der  Entwicklung  ge- 
diehen sind. 

Gegenüber  der  Traverse  erhebt  sich  der  mächtige  Körper  des  1.  Molo,, 
dessen  Fläche  um  12^  grösser  als  die  seiner  Collegen,  93  M.  zur  Breite  und 
215  zur  Länge  hat.    Der  enorme  Koloss  gräbt  sich  mit  seinen  weit  gestreckten 


*  Siehe  Archiv  für  Seewesen  1871,  S.  28  und  Triester  Zeitung  vom  11.  Januar 
1871.  „Der  Triester  Hafenbau  am  Jahresschlüsse  1870.* 
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Steinwürfen  in  den  Schlamm  ein  und  zeigt  die  unregelmässigen  Schichten  der 
auf  einander  gethürmten  künstlichen  Blöcke,  deren  jeder  ein  Gewicht  von  mehr 
denn  -500  Gtr.  besitzt.  Mit  Ausnahme  der  beiden  Ecken  der  südlichen  Quai- 
mauer, welche  aus  constructiven  Rücksichton  noch  nicht  geschlossen  sind,  und 
eines  geringen  Theiles  der  Anschüttung  kann  der  genannte  Molo  als  voll- 
endet betrachtet  werden,  nach  langer  Mühe  und  Arbeit,  welche  die  Ueberwindung 
der  durch  die  bedeutenden  Bewegungen  hervorgerufenen  Schwierigkeiten  gekostet 
hat.  Die  tief  in  den  Steinwurf  gedrungenen  Blockmauern  rahmen  denselben  nach 
3  Seiten  ein  und  ziehen  sich  längs  der  Uferlinie  des  1.  Bassins  hin  (300  M.) 
bis  zum  2.  Molo,  mit  Ausnahme  einer  Lücke  von  50  M. ,  welche  wegen  der 
früheren  Benützung  des  alten  Lazarethbassins  offen  gelassen  wurde.  Da  nun  dieses 
zugeschüttet  ist,  so  wird  in  Kürze  an  den  Verschluss  dieser  Lücke  geschritten, 
da  der  Steinwurf  sein  normales  Profil  bereits  erreicht  hat. 

Wir  befinden  uns  vor  dem  Molo  II.  Bei  diesem  lässt  das  bereits  Ausge- 
führte auf  die  umgekehrte  Reihenfolge  der  Arbeiten  schliessen,  welche  zum  Baue 
des  1.  Molo  beobachtet  wurde.  Während  hier  nach  Herstellung  der  Steinwürfe 
die  Blockmauern  errichtet  und  als  letzte  Arbeit  die  Ausfüllung  des  durch  die- 
selben gebildeten  Rahmens  vollführt  würde,  erscheint  bei  dem  2.  Molo  die  Auf- 
führung der  Quaimauern  in  letzter  Linie.  Wie  wir  sehen,  ist  nicht  nur  dessen 
ge8ammter  Unterbau  bis  zum  Niveau  der  künftigen  Blockmauern  ausgeführt,  son- 
dern erhebt  sich  bereits  5  M.  über  dasselbe  ein  bedeutender  Theil  der  vom  Lande 
ausgeführten  Anschüttung,  ein  Theil,  dessen  Umrisse  nahezu  die  Hälfte  der  Ge- 
8ammtfläche  von  20.000  Q.  M.  einnehmen.  Der  Moment  wird  demnach  in  kurzer 
Zeit  gekommen  sein,  um  mit  dem  Versetzen  der  künstlichen  Blöcke  zu  beginnen. 

Längs  der  Riva  II  (300  M.  lang)  ziehen  sich  die  fertigen  Steinwürfe  bis 
zu  der  Wurzel  des  dritten  Molo  hin.  Bei  diesem  lassen  die  aus  dem  Schlamme 
hervortretenden  Blöcke  in  undeutlichen  Linien  die  Steinwürfe  erkennen,  welche 
an  dem  Kopfe  und  dem  Ende  der  zwei  Langseiten  vor  4  Monaten  begonnen  und 
auf  eine  Strecke  von  150  M.  angelegt  worden  sind.  Endlich  ist  noch  des  im 
Projecte  nicht  vorhergesehenen  Dammes  von  120  M.  Länge  zu  erwähnen,  welcher 
zum  Schutze  der  Einfahrt  in  die  Darsena  nächst  den  Magazinen  der  Südbahn 
errichtet  worden  ist,  und  den  Eisenbahnmolo  in  einer  mit  dem  Molo  Klutsch 
parallel  laufenden  Richtung  mit  dem  Steinwurfe  der  Riva  II  verbindet. 

Sämmtliche  Steinwürfe,  längs  der  Riven  sowohl  als  auch  längs  der  Moli 
und  des  Schutzdammes  zeichnen  sich  durch  breite  Bermen  und  sanft  geneigte 
Böschungen  aus,  deren  Fuss  tief  in  den  Schlamm  gedrungen  ist,  welcher  in 
Folge  der  durch  die  Anschüttungsmassen  hervorgerufenen  bedeutenden  Bewegun- 
gen emporgedruckt  und  auf  grosse  Entfernungen  hinausgedrängt  worden  ist. 

Dies  ist  in  grossen  Umrissen  die  Skizzirung  des  unter  Wasser  ausgeführten 
und  daher  dem  Blicke  des  Beobachters  entzogenen  Unterbaues  der  bisher  in 
Angriff  genommenen  Objecto  des  neuen  Hafens. 

Haben  wir  im  Vorhergehenden  den  Unterbau  der  neuen  Hafenanlage  be- 
sprochen, so  wollen  wir  nun  dem  aus  dem  Wasser  ragenden  Theile  derselben 
unsere  Aufmerksamkeit  schenken  und  beginnen  mit  derjenigen  Fläche,  welche 
dem  Meere  durch  Anschüttung  vom  Lande  abgewonnen  worden  ist.  Diese  Fläche 
wird  von  dem  Eisenbahnmolo,  der  Eisenbahnriva,  dem  alten  Lazarethbassin  und 
der  Hälfte  der  künftigen  Quaimauer  des  neuen  Hafens  begrenzt,  welche  bekannt- 
lich durch  die  gradlinige  Verbindung  der  äussersten  Spitze  des  alten  Lazareth- 
bassins niit  dem  Salzmolo  erhalten  wird. 
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Die  bereits  bis  auf  die  Höhe  von  2.80  M.  (das  Project  verlangt  3.16  M.) 
über  Niederwasser  gelangte  Anschüttung  beträgt  60%  der  Gesammtflache  und 
wird  in  ihrem  Niveau  nur  durch  einige  Bassins  von  geringer  Tiefe  und  kleinem 
Umfange  unterbrochen,  welche  sich  theils  hinter  der  Riva  I  und  II  befinden, 
theils  an  dem  Ausflusse  des  Torente  Matesin  offen  gelassen  wurden,  lieber  die 
Riva  hinaus  erstreckt  sich  ferner  ein  Theil  der  Anschüttung  auf  den  Molo  II, 
dessen  halbe  Fläche  sie  bereits  einnimmt  und  in  Kürze  soweit  gediehen  sein 
wird,  um,  wie  früher  erwähnt,  an  die  Herstellung  der  Quaimauern  schreiten  zu 
können. 

Wir  gelangen  über  die  aus  dem  Wasser  ragenden  Hügel  von  Stein  und 
Erde  entlang  der  Riva  I  nach  dem  früheren  Lazarethbassin,  welches  im  Verlaufe 
von  1  Jahr  eine  bedeutende  Metamorphose  erlitten  hat.  Die  2  Bastionen,  die 
Abschlussmauer,  die  Moli,  die  Bocca  grande,  Alles  ist  verschwunden,  das  Bassin 
zugeschüttet  und  nur  noch  an  einem  kleinen,  mit  aufgestiegenem  Schlamme  an- 
gefüllten Becken  erkenntlich.  Zwei  Jahre  lang  hat  das  Lazarethbassin  der  Unter- 
nehmung Dussaut  als  Blockplatz  und  Schiffswerfte  gedient.  Beide  sind  ver- 
schwunden und  ein  neuer  Blockplatz  erhebt  sich  bereits  unweit  deä  alten.  Eben 
ist  man  im  Begriffe  die  letzte  Hand  an  ihn  zu  legen ,  d.  h.  die  Mörtelmaschinen 
sowie  das  vertiefte  Geleise  und  die  Brücke  im  Meere  herzustellen;  die  ersten 
zum  Baue,  das  zweite  zum  Transporte  und  die  letzte  zum  Verladen  der  künst- 
lichen Blöcke.  Die  ursprünglich  für  den  Blockplatz  bestimmte  Fläche  des  Molo  I 
konnte  wegen  der  bedeutenden  Setzungen,  welche  derselbe  im  Laufe  des  ver- 
flossenen Jahres,  namentlich  in  den  Monaten  Mai  und  November  erlitten,  ihrer 
Bestimmung  nicht  zugeführt  werden.   , 

Wir  haben  im  Lazarethe  noch  zwei  neue  auf  den  Hafenbau  bezügliche 
Anlagen  zu  erwähnen,  nämlich  die  einer  Bahn  und  die  eines  Canales.  Die  erste 
schliesst  an  die  von  der  Bahn-Inspection  tiefergelegte  Hauptbahn  an  und  dient 
zu  dem  Transporte  des  von  den  Höhen  des  Karstes  zugeführten  Materiales,  und 
der  Canal  hat  als  Bett  für  die  Ablenkung  des  Torrente  Martesiu  zu  dienen.  Der- 
selbe ist  bereits  auf  a/3  seiner  Länge  hergestellt  und  dürfte  in  spätestens  6  Mo- 
naten vollendet  sein. 

Es  erübrigt  nur  noch,  bezüglich  der  vom  Laude  ausgeführten  Anschüttung 
zu  erwähnen,  dass  dieselbe  durch  Abgrabung  des  Terrains  in  den  Oampagnen 
Rosetti,  Gossleth  und  Buchler  gewonnen  wird.  Wir  brauchen  nicht  darauf  hin- 
zuweisen, dass  durch  dieselbe  vorzügliche  Bauplätze  für  künftige  Tage  geschaffen 
werden. 

Die  Anschüttung  des  Molo  I.  auf  die  wir  jetzt  übergehen,  ist  beinahe  aus- 
schliesslich mit  Karstmaterial  ausgeführt  worden,  zu  dessen  Zufuhr  eine  besondere 
Abzweigung  von  der  Hauptbahn  unmittelbar  vor  dem  zum  Bahnhofe  führenden 
Tunnel  angelegt  worden  ist.  Nachdem  diese  während  2  Jahren  treffliche  Dienste 
geleistet  hat,  wird  sie  durch  die  Anlage  der  oben  erwähnten  Bahn  im  Lazarethe 
überflüssig.  Das  Plateau  des  1.  Molo,  welches  auf  %  seiner  Fläche  2.80  M. 
über  Niederwasser  erreicht  hat,  wird  eben  erhöht,  um  sodann  die  in  unserem 
ersten  Artikel  angegebene  Schliessung  der  südlichen  Quaimauern  vornehmen  zu 
können,  eine  Arbeit,  nach  deren  Beendigung  der  Molo  als  fertig  betrachtet  wer- 
den kann. 

Wir  übersetzen  die  93  M.  breite  Einfahrt  des  neuen  Hafens  und  befinden 
uns  auf  der  Traverse,  welche  75  M.  vor  dem  Schutzdamme  vorspringend,  die 
eben  erwähnte  Oeffnung  zwischen  sich  und  dem  1.  Molo  bildet.  Die  16  M.  breite 
Traverse  ist  nach  beiden  Seiten    von  Quai  mauern  eingefasst   und  wird  in  Kürze 
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an  die  Herstellung  des  Kopfes  geschritten.  Wir  finden  auf  der  Traverse  eine 
Menge  Quadersteine  gelagert,  welche  zur  Herstellung  des  Ufermauerwerkes  auf 
der  obersten  Schichte  Blöcke  dienen  und  aller  Voraussicht  nach  auf  dem  Hafen- 
dämme  zuerst  zur  Verwendung  kommen  werden,  da  dieser  die  geringsten  Bewe- 
gungen zeigte.  Daher  auch  die  tadellosen  Schichten  der  Blockreihen  bei  dem 
scheinbar  schwierigsten  Objecto,  da  hier  die  grösste  Wassertiefe  (über  16  M.) 
vorhanden  und  Bin  bedeutendes  Material-Quantum  erforderlich  ist.  Die  über 
Wasser  reichende  Strecke  des  Hafendammes  beträgt  schon  400  M.  und  dient, 
trotzdem  dieselbe  die  Versicherung  nach  aussen  mittelst  grosser  Blöcke  noch 
nicht  erhalten  hat,  zum  Schutze  des  inneren  Bassins  so  trefflich,  dass  die  längs 
des  Hafendammes  und  der  Riva  I  in  dem  1.  Bassin  verankerten  Schiffe  der 
Unternehmung  schon  seit  einem  Jahre  gegen  Sturm  und  Wetter  vollkommen  ge- 
sichert sind. 

Wir  hätten  somit  Alles  erwähnt,  was  bei  einem  detaillirten  Besuche  des 
Bauplatzes,  sowie  durch  Einsicht  iu  die  auf  den  Bau  Bezug  habenden  Pläne 
hervorzuheben  wäre.  Es  erübrigt  uns  noch,  das  Gesammtquantum  des  Material  es 
zu  bezeichnen,  welches  seit  Beginn  des  Baues  im  Jahre  186*  sowohl  zu  An- 
schüttungen vom  Lande  und  im  Meere,  als  auch  zur  Erzeugung  künstlicher 
Blöcke,  deren  Zahl  3750  erreicht  hat,  verwendet  worden  ist.  Dieses  Quantum 
beträgt  bereits  2l/q  Millionen  Cub.  Meter  und  vertheilt  sich  folgendermassen  auf 
die  4  Hauptunternehmer.  Der  Löwenantheil  von  60%  entfällt  auf  die  Herren 
Gebrüder  Dussand,  welche  die  Arbeiten  mit  1868  begonnen  haben,  von  lb% 
auf  die  Herren  von  Mauser  und  Willy,  deren  Lieferungen  3  Jahre  später  ihren 
Anfang  nahmen  und  \%  auf  Herrn  Rosetti,  welcher  1870  in  Action  trat, 
während  der  Rest  von  §%  verschiedenen  Quellen  seinen  Ursprung  verdankt.  — 
Triester  Zeitung. 


Die  Marine  auf  der  Weltausstellung  1873.  Ein  Vorschlag  von 
Freiherrn  Carl  v.  Pascotini,  Reichsraths-Abgeordneten  aus  Trie3t.  —  Nachdem 
wir  im  12.  Hefte  unserer  Zeitschrift  eine  Beleuchtung  der  Frage,  auf  welche 
Weise  unsere  Marine  auf  der  nächstjährigen  Weltausstellung  würdig  zu  vertreten 
wäre,  nach  den  Ansichten  des  Verfassers  M.  E.  gebracht  haben,  können  wir  jetzt 
«inen  von  dem  Reichsraths-Abgeordneten  Freiherrn  v.  Pascotini  bereits  im  No- 
vember v.  J.  der  Generaldirection  mitgetheilten  Vorschlag  publiciren,  welcher  sich 
nicht  allein  durch  Neuheit  auszeichne;;,  sondern  dem  auch  ein  besonderes  Ge- 
wicht in  industriell-maritimer  Beziehung  und  eine  sehr  zeitgemässe  politische 
Bedeutung  zugestanden  werden  muss. 

Wir  geben  im  Folgenden  dio  wesentlichsten  Ausführungen  des  Verfassers. 

„Bei  den  Weltausstellungen  in  London  und  Paris,  bei  der  internationalen 
maritimen  Ausstellung  in  Neapel  und  bei  der  Ackerbau-  und  Industrie  -  Aus- 
stellung in  Triest  sind  sowohl  von  Sachkennern  als  von  Laien  die  Modelle  von 
Dampf-  und  Segelschiffen  und  alle  zu  ihrer  Ausrüstung  und  Verwendung  gehörigen 
Maschinen  und  sonstigen  Objecto  mit  vielem  Interesse  betrachtet  worden.  Unter 
den  Letzteren  waren  auch  feinige  in  ihrem  wirklichen  Massstabe  ausgestellt;  bei 
den  Körpern  der  Kriegs-  und  Handelsschiffe  dagegen  musste  man  sich  bis  jetzt 
überall  mit  Modellen,  sowie  mit  Querschnitten  im  kleineren  Massstabe  begnügen. 
Nirgends  sind  wirkliche,  complet  ausgerüstete  Fahrzeuge  vorgeführt  worden.  Die 
Novität  der  Vorführung  ausgerüsteter  Schiffe  könnte  die  Wiener  Weltausstellung 
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ohne  ausserordentliche  Kraft- Anstrengung ,  ohne  bedeutenden  Geldaufwand  und: 
ohne  irgend  eine  Störung  der  Geschäftsbetriebes  zu  Stande  bringen,  falls  dieselbe 
ihre  Wirksamkeit  bis  Triest  ausdehnen  wollte. 

In  Wien  müsste  für  maritime  Gegenstände  eine  eigene,  selbstverständlich 
alle  Länder  umfassende  Section  bestehen,  worin  auch  die  Modelle  von  Dampf— 
und  Segelschiffen,  von  Yachten,  Booten  etc.  begriffen  wären.  Für  die  wirklichen 
Kriegs-  und  Handels-Fahrzeuge  dagegen  könnte  eine  Unterabtheilung  in  Triest 
organisirt  werden.  Die  grosse  Bucht  von  Muggia  bietet  daselbst  bequemen  und 
sicheren  Kaum  für  eine  Kriegs-  und  Handelsflotte,  welche  man  durch  etwa 
14  Tage  dort  zur  Besichtigung  des  Publicums  und  zur  beliebigen  näheren  Prüfung' 
der  Fachmänner  aufstellen  könnte.  Es  würde  dies  ein  herrliches  Schauspiel,  eine 
höchst  interessante ,  lehr-  und  erfolgreiche  Zusammenstellung  sein,  deren  sich  ins- 
besondere die  Wiener  Gäste  leicht  erfreuen  könnten,  da  tägliche,  wohl  auch  nächt- 
liche Schnellzüge  dieselben  in  13  bis  14  Stunden  nach  Triest  führen  und  den  dritten 
Tag  wieder  nach  Wien  bringen  keimten.  Der  Faden  der  Wiener  Ausstellung  würde 
sich  bis  Triest  fortspinnen.  Die  maritime  Section  als  solche  wäre  in  Wien;  nur 
würde  sie  jene  Objecte  in  Triest  belassen,  welche  eben  nicht  nach  Wien  trans- 
portirt  werden  können,  da  sie  auf  dem  Meere  schwimmen  müssen. 

Die  Ausführung  dieses  Projectes  könnte  in  Triest  nach  den  Weisungen 
der  Leitung  der  Weltausstellungs-Commission  der  k.  k.  Seebehörde  im  Einver- 
nehmen mit  dem  k.  k.  Seebezirks-Conimando,  respoctive  den  beiden  Chefs  über- 
tragen werden,  welchen  der  Präsident  der  Handels-  und  Gewerbekammer  und 
der  Podesta  (wegen  etwaiger  Localveriügungen) ,  sowie  beliebige  Fachmänner 
beizugeben  wären. 

Eine  an  alle  fremden  Regierungen  der  Seestaaten  und  durch  diese  an  die- 
Pri  vat-Arsenale  und  an  die  lthcder  zu  erlassende  Einladung  würde  ohne  Zweifel 
zur  Folge  haben,  dass  die  maritimen  Staaten  eines  oder  zwei  ihrer  vorzüglichsten 
Kriegsschiffe,  dass  viele  maritime  Etablissements  irgendein  Musterschiff  neuester 
Construction.  endlich  auch  einzelne  fiheder  und  reiche  Privatpersonen  die  ihnen 
angehörenden  sehenswerthen  Handelsschiffe  und  Yachten  nach  Triest  senden,  und 
wäre  es  auch  nur  um  die  Ehre,  eine  rühmliche  Erwähnung  und  Öffentliche  Be- 
sprechung zu  erlangen ,  da  es  allen  Seeleuten  eigen  ist  (die  Eugländer  und 
Amerikaner  zeichnen  sich  darin  aus),  ihre  Schiffe  Fachmännern  und  Laien  mit 
Stolz  zu  zeigen.  Uebrigens  müsste  zur  Veimcidung  aller  Unzukömmlichkeiten 
als  Grundsatz  angenommen  werden,  nur  die  in  Wien  ausgestellten  Schiffsmodelle 
mit  Preisen  und  Auszeichnungen  zu  betheilen,  wobei  es  den  Jury-Mitgliedern 
überlassen  wäre,  die  den  Modellen  entsprechenden  Fahrzeuge  in  Triest  zu  be- 
sichtigen und  einer  genauen  Prüfung  zu  unterziehen. 

Das  Nähere  hierüber  kann  wohl  nur  vom  Centrum  aus  festgestellt  werden; 
insbesondere  muss  dieses  die  iür  die  See-Schiffahrt  günstigere  Jahreszeit  (Julir 
August)  wählen,  sowie  die  Dauer  der  Triester  Abtheilung  bestimmen. 

Den  Eigentümern  der  Schiffe  könnte  keine  andere  materielle  Begünstigung- 
geboten werden,  als  die  Befreiung  von  allen  Hafengebühren.  Dagegen  müsste 
für  angemessene  Aufmerksamkeiten  und  Ehrenbezeigungen  gegen  die  Common- 
danten  der  Kriegsschiffe,  gegen  die  Capitaine  der  Handelsfahrzeuge  und  die  etwa 
an.  Bord  befindlnhen  Schiffs-Eigenthümer  gesorgt  werden.  Im  Uebrigen  böte  sich 
in  Folge  der  Beschickung  einer  solchen  Ausstellung  den  fremden,  sowie  den  ein- 
h  eimischen  Ausstellern  gegründete  Aussicht  auf  Bestellungen  und  Anlass  zur  An- 
k  nüpfung  vorteilhafter  Verbindungen  mit  angesehenen  Etablissements  und  Hand- 
1  ungshäusern,  und  wäre  den  in  der  Bucht  von  Muggia  liegenden  grossen  Schiffs- 
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werften    des  Lloyd,    des    Stabilimento   tecnico,    des  Navale  Adriatico   und  von 
S.  Lorenzo  Gelegenheit  gegeben,  ihre  Leistungsfähigkeit  zu  zeigen/ 

Dieser  Gedanke  des  Freiherrn  v.  Pascotini  ist  nicht  allein  seiner  Neuheit 
wegen  interessant,  sondern  er  ist  praktisch  vollkommen  ausführbar,  vorausgesetzt, 
dass  das  Ministerium  des  Aeussern  sich  in's  Mittel  legt  und  Einladungen  zur 
Beschickung  einer  solchen  Ausstellung  an  die  Seestaaten  ergehen  lässt.  Dem 
österreichischen  Seewefen  wird  sie  nur  zum  Vortheil  gereichen.  Im  Uebrigen 
könnte  die  feste  Angehörigkeit  des  Triester  Hafens  zu  Oesterreich ,  welches  für 
denselben  das  ergiebigste  Hinterland  ist,  keinen  kräftigeren  Ausdruck  finden,  als 
durch  solche  Verbindung  der  Wiener  Weltausstellung  mit  einer  Flottenschau  zu 
Triest.  Gleichzeitig  würde  das  allgemeine  Verständniss  aller  Schichten  des  Handels 
und  der  Gewerbe  für  die  Wichtigkeit  dieses  Platzes  und  für  die  Hebung  des 
österreichischen  Seewesens  erheblich  gesteigert  werden. 
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Canal  zwischen  dem  Schwarzen  und  Caspischen  Meere.  —  Die 
projectirte  Verbindung  des  Schwarzen  mit  dem  Caspischen  Meere  mittelst  eines 
Canals  dürfte  bald  verwirklicht  werden.  Die  Arbeiten  werden  laut  Ingenieur 
Blum's  Berechnung  6  Jahre  dauern  und  80  Millionen  Rubel  kosten.  Es  müssen 
78  Millionen  Cubikklafter  Erde  ausgegraben  werden. 


Eine  neue  industrielle  Verwerthung  der  Sonnenstrahlen.  — 
Nicht  nur  die  Wirkung  der  Ebbe  und  Fluth,  sondern  auch  die  der  Sonne  sucht 
man  als  motore  Kraft  auszubeuten.  Einem  gewissen  Mouchok  in  Paris  ist  es 
gelungen,  mittels  der  Sonnenstrahlen  Dampf  von  solcher  Spannung  zu  erzeugen, 
dass  er  damit  eine  kleine  Dampfmaschine  in  Betrieb  setzen  konnte.  Der  Dampf- 
kessel befand  sich  in  einer  mit  Russfarbe  ausgestrichenen  metallischen,  oben  mit 
Glas  bedeckten  Umhüllung  und  durch  Spiegel  und  Sammellinsen  concentrirte 
Sonnenstrahlen  wurden  auf  ihn  geworfen,  welche  aus  dem  Wasser  den  Dampf 
erzeugten.  Doch  dürfte  diese  Art  der  Dampferzeugung  mit  wirklich  praktischem 
Erfolg  vorerst  nur  in  jenen  Breiten  ausführbar  sein,  wo  intensives  Sonnenlicht 
nur  selten  oder  gar  nicht  durch  Wolkenbildungen  unterbrochen  wird. 


Parje's  gepanzerte  Brücken.  —  Da  bei  der  moderuen  Kriegsführung 
die  Eisenbahnen  von  grossem  Einfluss  sind,  stellt  sich  mehr  und  mehr  das  Be-^ 
dürfniss  heraus,  dieselben  für  die  Zukunft  in  don  Bereich  der  Landesverteidi- 
gung zu  ziehen  und  so  wird,  wie  wir  vernehmen,  von  dem  Kriegsministerium 
in  Berlin  nochmals  die  seit  einer  Reihe  von  Jahren  vorgeschlagene  Erfindung 
des  Ingenieurs  Parje  in  Frankfurt  am  Main,  welche  insbesondere  die  Panzerung 
der  Brücken  bezweckt,  in  Erwägung  gezogen.  Da  sich  die  Anlagekosten  (bei 
grösserer  Solidität)  einer  vollständig  gepanzerten  Brücke  mit  doppelten  Eisen- 
bahngeleisen, Fuss-  und  Fahrwegen,  selbst  in  der  Grösse  wie  bei  Köln  über  den 
Rhein,  nicht  wesentlich  höher  stellen  als  für  gewöhnliche  Brücken,  so  dürfte 
«ine  baldige  Anwendung  des  Systems  zu  erwarten   sein.     Parje  construirt   die 
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Pfeiler  aus  hohlen  Hartguss-Eisenmauern ;  der  Oberbau  ist  ein  schmiedeeiserner 
Cylinder  mit  ebenfalls  aus  Schmiedeeisen  oder  SJahl  angebrachter  spitzwinkeliger 
Geschossabweisung.  Pfeiler  und  Oberbau  sind  mit  Schiessscharten  versehen,  so 
dass  die  Brücke,  mit  den  stärksten  Geschützen  armirt,  jedem  Angriffe,  sei  er  zu 
Lande  oder  zu  Wasser,  mit  Erfolg  widerstehen  kann.  —  Berggeist. 


Literatur, 


DIE  POLAR-EXPEDITION  VON  C.  WEYPRECHT  ü.  JULIUS  PAYEE 
IM  JAHRE  1871.  Wien  1872,  Verlag  der  geographischen  Gesellschaft.  —  Wie 
wir  es  bisher  überhaupt  nicht  unterlassen,  der  Erforchung  der  Eisregionen  in 
den  Spalten  unserer  Zeitschrift  mit  regem  Interesse  zu  folgen  und  solches  nach 
Kräften  auch  bei  unseren  Lesern  zu  fördern,  so  können  wir  uns  auch  jetzt  der 
angenehmen  Verpflichtung  nicht  entschlagen,  die  Aufmerksamkeit  aller  Freunde 
geographischer  Forschung  auf  diese  Brochüre  zu  lenken,  welche  als  Sonderabdruck 
aus  den  Mittheilungen  der  geographischen  Gesellschaft  in  Verlag  gelangte.  In 
einem  Vorberichte,  der  die  Ereignisse  und  Erfahrungen  der  Expedition  chronistisch 
zusamwenfasst,  ist  neben  dem  geographisch  und  physiographisch  Wichtigen  den 
Anschauungen  über  bisher  vermeinte  und  über  wirkliche  Hindernisse  ähnlicher 
Expeditionen,  wenn  auch  in  bündigster  Sprache,  doch  übersichtlich  und  deutlich 
Raum  gegeben.  Der  zweite  von  Schiffslieutenant  Weyprecht  selbst  der  Akademie 
der  Wissenschaften  erstattete  Bericht  liefert  die  Beweise  für  die  hohe  Wichtig- 
keit weiteren  Vordringens  auf  dem  neueröffneten  Wege  in  das  arktische  Gebiet 
und  überrascht  durch  die  Fülle  streng  wissenschaftlich  gefasster  Argumente.  Da 
die  in  diesem  Theile  befürwortete  abermalige  Unternehmung,  für  deren  Beginn  , 
das  kommende  Frühjahr  in  Aussicht  genommen  wird,  neuern  Zeitungsnachrichten 
zufolge  sich  lebhaftester  Unterstützung  erfreut,  so  ist  auch  an  deren  Zustande- 
kommen nicht  mehr  zu  zweifeln.  Es  darf  uns  Oesterreicher  wohl  mit  gerechtem 
Stolze  erfüllen,  dass  hier  das  wissenschaftliche  Streben  auch  dann  fruchtbaren  Boden 
findet,  wenn  es  Unternehmungen  gilt,  die  bei  all  ihrem  scientifischen  Belange 
doch  weit  mehr  den  berechtigten  Bestrebungen  hervorragender  Seestaaten  und  zu- 
nächst interessirter,  naher  Küstenländer  anzugehören  scheinen.  Wir  zweifeln  nicht, 
dass  die  im  letzten  Jahrzehnt  vorgegangene  totale  Sinnesänderung  unserer  Binnen- 
länder über  maritimes  Wesen,  die  lebhafte  Theilnahme  der  Gesammtbevölkerung 
an  den  Schicksalen  und  an  der  Entwickelung  der  Kriegsmarine  von  Einfluss  war  bei 
der  so  erfreulichen  Betheiligung  aller  Classen  an  den  Opfern  für  die  Bestreitung 
der  weiteren  und  zu  erwartenden  Kosten  des  Unternehmens.  Mit  dem  zuversicht- 
lichsten „Auf  Wiedersehn!-  wollen  wir  uns  den  Abschied  leichter  machen, 
•unsere  Sympathien  werden  die  kühnen  Männer  in  die  erstarrten  Regionen  be- 
gleiten und  jede  frohe  Botschaft  über  das  fortschreitende  Gelingen  ihres  Vor- 
satzes wird  der  Sporn  zu  neuen  Hoffnungen  sein,  deren  Erfüllung  wir  in  dem 
Erlangen  reichen  Wissenschatzes  durch  die  Entschlossenheit  unserer  Landsleute 
erwarten. 

ANALYTISCHE  METHODE  ZUR  BERECHNUNG  DER  SONNENFIN- 
STERNISSE etc.  von  N.  Garbich,  Triest  1871,  in  Commission  bei  F.  H.  Schimpff. 
—  Die  88  Seiten  fassende  Brochüre  behandelt  die  Methode  zur  Berechnung  der 
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Occultationen  in  einer  von  der  Gauss'schen  abweichenden,  durch  grössere  Prä- 
cision  der  Endgleichungen  erleichterten  Weise.  Der  Verfasser  bezieht  sich  auch 
in  der  Vorrede  auf  zwei  bedeutende  analytische  Fehler,  welche  bei  Behandlung 
der  Gauss'schen  Methode  in  „Sa witsch  praktischer  Astronomie u  unterlaufen  sind 
und  welche  den  Besitzern  dieses  Buches  das  Studium  der  Brochüre  sehr  lohnend 
machen  werden.  Der  Hauptvortheil  und  aber  auch  der,  welcher  dem  Werke 
grössere  Verbreitung  sichern  dürfte,  ist  die  Lucidität  der  Argumentationen,  die 
Allgemeinheit  der  Ausdrücke,  welche  deren  Anwendung  auf  Bedeckungen  von 
Planeten  und  Fixsternen  durch  den  Mond,  auf  Vorübergänge  der  unteren  Pla- 
neten von  der  Sonne  etc.  zulässt,  und  endlich  die  von  der  bisherigen  abweichende 
bedeutend  einfachere  Behandlung  des  Stoffes. 

SCHIFFS-  UND  FLAGGENKARTE,  gezeichnet  von  C.  F.  Steinhaus, 
Marine-Architekt.  Hamburg  1872,  L.  Friederichsen  &  Co.,  Land-  und  Seekarten- 
handlung. —  Die  soeben  erschienene  Schiffs-  und  Flaggenkarte  des  rühmlichst 
bekannten  Marine  -  Architekten  Steinhaus  macht  sich  durch  ihre  passende  und 
geschmackvolle  Anordnung  überaus  vorteilhaft  bemerkbar.  In  der  Mitte  des 
grossen  Tableaus  ist  das  deutsche  Panzerschiff  König  Wilhelm  abgebildet, 
dessen  Bundholz  und  Takelwerk  mit  Buchstaben  und  Ziffern  bezeichnet  sind,  die 
sich  auf  eine  genaue  Nomenclatur  in  deutscher  und  englischer  Sprache  beziehen. 
Ringsherum  befinden  sich  die  Kriegs-  und  Handelsflaggen  der  seefahrenden  Nationen 
sammt  den  Flaggen  des  internationalen  Signal- Codex.  Den  Band  des  Ganzen 
nehmen  Abbildungen  der  verschiedenartigsten  Schiffe  ein,  angefangen  vom  Fregatten- 
schiff bis  zum  norddeutschen  Galleas-Ewer  und  dem  österreichischen  Trabakel, 
alle  in  verschiedenen  Segelstellungen,  deren  Erklärungen  ebenfalls  in  deutscher 
und  englischer  Sprache  beigefügt  sind.  Diese  Fahrzeuge  und  die  Flaggen  heben 
sich  von  dem  lichtblauen  Grunde  vortrefflich  ab.  So  warm  diese  neue  Flaggen- 
karte zu  empfehlen  ist,  können  wir  bei  einer  Musterung  der  Flaggen  doch  nicht 
umhin  zu  bemerken,  dass,  während  die  Kriegsflaggen  der  anderen  europäischen 
Staaten  da  sind,  die  österreichische  Kriegsflagge,  welche  sich  doch  auch  in  nor- 
dischen Meeren  zu  ihrem  Ruhme  bekannt  gemacht  hat,  —  fehlt.  Der  Verfasser, 
der,  wie  wir  wissen,  Oesterreich  und  dessen  Seewesen  durchaus  nicht  abhold  ist, 
hat  offenbar  gewähnt,  dass  nach  dem  Ausgleich  mit  Ungarn  und  nach  Einführung 
der  österreichisch-ungarischen  Handelsflagge  nun  auch  unsere  alte  Kriegsflagge 
eingegangen  sei.  Aber  sie  weht  noch  stolz  Über  den  blauen  Wellen  des  Mittel- 
meeres ,  und  wenn  sie  sich  an  den  fernen  Gestaden  Amerikas  und  Ostasiens 
zeigt,  so  wird  sie  allenthalben  ehrfurchtsvoll  begrüsst.  Schade,  dass  sie  auf  einer 
Flaggenkarte  fehlt,  die  von  der  Seekartenhandlung  von  L.  Friederichsen  &  Co.  in 
Hamburg  herausgegeben  ist,  deren  Verlagsartikel  über  die  ganze  Erde  verbreitet 
sind.  Statt  unserer  Kriegsflagge  finden  wir  in  dem  Tableau  eine  neue  österreichisch - 
ungarische  Lootsenflagge ,  welche  zwar  nicht  existirt,  deren  höchst  geschmack- 
volle Farbenzusammenstellung  aus  Roth,  Weiss  und  Grün  sich  jedoch  ganz  vor- 
züglich zur  Annahme  empfiehlt,  vorderhand  allerdings  erst  für  Nebenzwecke,  wie 
etwa  zur  Verzierung  nautischer  Torten.  Wie  die  jetzige  österreichische  Lootsen- 
flagge, welche  gegenwärtig  jedoch  in  der  Praxis  kaum  zur  Anwendung  kommt, 
beschaffen  ist,  kann  man  im  Archiv  für  Seewesen  1871,  S.  468  nachlesen. 
Bei  einer  neuen  Auflage  der  vorliegenden  Schiffs-  und  Flaggenkarte  würden  die 
berührten  Fehler  vielleicht  ohne  Schwierigkeit  auszumerzen  sein. 
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DEUTSCHLAND  UND  OESTERREICH. 
November  und  December  1871. 

SAMMLUNG  seerechtlicher  Erkenntnisse  des  Handelsgerichts  zu  Hamburg, 
nebst  den  Entscheidgn.  der  höheren  Instanzen.  Als  Fortsetzg.  der  Ullrich-See- 
bohm'schen  Sammig.  hrsg.  v.  Act.  Dr.  G.  Hebmann  u.  Adv.  Dr.  Carl  Hirsch. 
1.  u.  2.  Hffc.  Erkenntnisse  aus  dem  Jahre  1862  u.  1863.  gr.  8.  (IV,  343  S.) 
Hamburg,  W.  Mauke,    ä  H.  %  Thlr. 

BURCHARDT,  Ober  -  Stabsarzt  Dr.  M.,  internationale  Sehproben  zur  Be- 
stimmung der  Sehschärfe  und  Sehweite.  2.  verb.  u.  verm.  Aufl.  Hierzu  6  photogr. 
Taf.  (in  4.  u.  16.)  16.  VIII,  76  S.)  Cassel,  Freyschmidt,  n.  1  l/3  Thlr. 

ANNALEN  der  k.  k.  Sternwarte  in  Wien.  Hrsg.  von  Dir.  Prof.  Dr.  Carl  v. 
Littkow.  3.  Folge.  17.  Bd.  Jahrg.  1867.  Lex.-8.  (VI,  173  S.)  Wien,  Wallis- 
hausser'sche  Buchh.  in  Comm.  baar  4.  Thlr. 

BAUERNFEIND,  Carl  Max,  ein  Apparat  zur  mechanischen  Lösung  der 
nach  Pothenot,  Hansen  u.  A.  benannten  geodätischen  Aufgaben.  Mit  e.  Steindruck- 
tafel. (Aus  „Ahhandlgn.  der  k.  bayer.  Akad.  d.  Wiss.tt)  gr.  4.  (19  S.)  München, 
Franz  in  Comm.    n.  73  Thlr. 

FRIEDERICHSEN,  L.,  Karte  zu  Dr.  C.  Neumayer's  Project  der  Erforschung 
der  arktischen  Regionen.  1  :  30,000.000  Lith.  u.  color.  Imp.-Fol.  Hamburg,  Frie- 
derichsen  &  Comp,    baar  n.  */3  Thlr. 

MICHAELIS,  Baurath,  und  Wasserbau-Insp.  HESS,  dass  Project  des  Weser- 
Elbe-Canals.  Mitgetheilt  v.  dem  Letzteren.  Mit  Profil-  und  Grundrisszeichng.  (gr. 
Fol.)  [Aus  „Zeitschrift  d.  Architekten-  u.  Ingenieur -Vereins  zu  Hannover."]  gr.  8. 
(45  S.)   Hannover,  Schmorl  &  v.  Seefeld.    n.  12  Gr. 

SCHERZER,  Dr.  Carl  v.,  fachmännische  Berichte  üb.  die  österreichisch -un- 
garische Expedition  nach  Siam,   China  und  Japan.    [1868  —  1871.]   Im  Auftrage 

d.  k.  k.  Handelsministeriums  red.  und  hrsg.  Mit  einer  Karte  v.  Indien,  e.  Weltkarte 
und  (eingedr.)  Holzschn.  gr.  8.  (XVI,  912  S.  mit  4.  lith.  und  chromolith.  Taf.  in 
gr.  8.,  qu.  4.  u.  Imp.-Fol.)  Stuttgart  1872.  Maier.    n.  5  Thlr.    (8  fl.  45  kr.  rh.) 

REULEAUX,  Prof.  F.,  der  Constructeur.  Ein  Handbuch  zum  Gebrauch  beim 
Maschinen-Entwerfen.  Für  Maschinen-  und  Bau-Ingenieure ,  Fabrikanten  u.  techn. 
Lehranstalten.  3.  sorgsam  durchgearb.  u.  erweiterte  Aufl.  3.  Lfg.  enth.  Zahnräder, 
Hebel,  Kurbeln  etc.  [Schluss  d.  Werkes.]  gr.  8.  (XX  u.  S.  385—674  m.  eingedr. 
Holzschn.  und  2  Tabellen  in  qu.  Fol.)  Braunschweig,  Vieweg  &  Sohn.  n.  2  Thlr. 
4  Gr.    (cplt. :  n.  4  Thlr.  24  Gr.) 

ZUSTANDE ,  die  wirtschaftlichen ,  im  Süden  u.  Osten  Asiens.  Berichte  der 
fachmänn.  Begleiter  der  kaiserl.  u.  königl.  Expedition  nach  Siam,  China  und  Japan. 
Hrsg.  im  Auftrage  d.  k.  Handelsministeriums  in  Wien.    Mit  1  Karte  v.  Indien  und 

e.  Weltkarte  in  Mercator's  Projection  und  Holzschn.  Deutsche  Orig.-Ausg.  8 — 19. 
(Schluss-)Lfg.  gr.  8.  (S.  385  —  418  und  einem  Anh.  S.  1  —  495  mit  chromolith. 
Karte  in  Imp.-Fol.  Stuttgart,  Maier.    k  */4  Thlr.   (27  kr.  rh.) 

SEEKARTEN  der  deutschen  Nordsee-Küste.  Hrsg.  vom  Marine-Ministerium. 
Blatt  IV  und  VII.  Chromolith.  Imp.-Fol.    Berlin,  D.  Reimer,  n.  2%  Thlr. 

Inhalt:   IV.  Special-Karte  der  Eider.    Nach  den  Aufnahmen  des  Corvetten- 
Capit.  Gbapow  und  Capit-Lieut.  Ratzebürg  im  J.  1867  u.  1868.  Corrigirt  nach  den 
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Im  Mai  1871  durch  die  königl.  Regierung  zu  Schleswig  angeordn.  Peilgn.  u.  Lothgn. 
1  :  50.000.  n.  1  Thlr.  —  VIL  Jade-,  Weser-  und  Elbemündgn.  Nach  den  Aufnahmen 
des  Corv.-Capt.  Gra.pow  in  d.  J.  1867  u.  1868,  unter  Zugrundelegg.  der  Uebersichts- 
karte  d.  Lieut.  z.  See  I.  Cl.  Köhler  y.  1859  u.  theilweiser  Benutzg.  der  Hamburger 
Elbe-Karte  v.  1868.    1 :  100.000.    Ausg.  1871.    n.  V/s  Thlr. 

SOHR-BERGHAÜS,  Hand-Atlas  über  alle  Theile-der  Erde.  Ausgeführt  unter 
Leitg.  v.  F.  Handtke  in  dem  kartograph.  Institut  der  Verlagshandlg.  6.  vollständige 
neue  verb.  Aufl.  Ausgabe  in  65  (lith.  und  cölor.)  Blättern,  gr.  Fol.  Glogau  1872, 
Flemming.  geb.    n.  10  Thlr. 

RANG-  und  QUARTIER-LISTE  der  königl.  preussischen  Armee  und  Marine 
für  das  J.  1870/71.  Nebst  den  Anciennetäts-Listen  der  Generalität  und  der  Stabs- 
Officiere  der  Armee  und  der  Flagg-  u.  Stabs-Officiere  der  Marine.  Red. :  die  königl. 
Geh.  Kriegs-Kanzlei,  gr.  8.  (XII  f  1209  S.  mit  einer  Tabelle  in  qu.  Fol.)  Berlin, 
Mittler  &  Sohn,   baar  n.  1  %  Thlr. 

ZEITSCHRIFT  des  Architekten-  und  Ingenieur -Vereines  zu  Hannover.  Red. 
von  dem  Vorstande  des  Vereins.  17.  Bd.  Jahrg.  1871.  4  Hfte.  Imp.-4.  (1.  Hft. 
143  S.  mit  eingedr.  Holzschn.  u.  7  Steintaf.  in  Imp.-4.  und  qu.  gr.  Fol.)  Hannover, 
Schmorl  u.  v.  Seefeld.    n.  62/3  Thlr. 

PAYEN'S,  A. ,  Handbuch  der  technischen  Chemie.  Nach  der  5.  Auflage  der 
Chimie  industrielle  frei  bearb.  v.  Prof.  F.  Stohmann  u.  Privatdoc.  Carl  Engler. 
2.  Bd.  2.  Lfg.  v.  P.  Stohmann.  Mit  53  (eingedr.)  Holzschn.  und  7  Kupfertaf.  (in 
qu.  4.)  gr.  8.  (S.  209  —  464.)  Stuttgart,  E.  Schweizerbart.  (ä)  n.  ll/3  Thlr. 
(2  fl.  20  kr.  rh.) 

CREMER,  Reg.-  und  Baur.  R.,  Dampfmaschine  u.  Dampfkessel,  deren  gesetz- 
mäss.  Anlage  und  Anwendg.  Eine  Sammig.  der  Gesetze,  Regulative  und  Erläutergri., 
welche  üb.  die  Anlage  und  den  Gebrauch  der  Dampfmaschinen  und  Dampfkessel  im 
deutschen  Reich  und  speciell  in  Preussen  erlassen  und  in  Geltung  sind.  8.  (62  S.) 
Essen,  Bädeker.  geb.   n.  2/3  Thlr. 

STIELER'S,  Adt,  Hand-Atlas  über  alle  Theile  der  Erde  und  über  das  Welt- 
gebäude. Neu  bearbeitet  von  Dr.  Aug.  Petermann,  Dr.  Herm.  Brockhaus  und 
Carl  Vogel.  Ergänzungshft.  Karte  der  Alpen  in  8  Bl.  in  Kupferst.  und  colorirt. 
1.  Lfg.  gr.  Fol.  (3  Bl.)  Gotha,  J.  Perthes.  Subscriptions-Preis  n.  1  Thlr.  Einzel- 
Preis   n.  1 74  Thlr. 

JAHRBUCH  der  Erfindungen  u.  Fortschritte  auf  den  Gebieten  der  Physik  u. 
Chemie,  der  Technologie  und  Mechanik,  der  Astronomie  u.  Meteorologie.  Hrsg.  von 
H.  Hirzel  und  H.  Gretschel.  7.  Jahrg.  1871.  Mit  46  in  den  Text  gedr.  Ab- 
bildungen. 8.  (XV,  389  S.)  Leipzig,  Quandt  &  Händel,    n.  l3/4  Thlr. 

JAHRBÜCHER  der  k.  k.  Central -Anstalt  für  Meteorologie  und  Erdmagnetis- 
mus von  Dir.  Prof.  Dr.  Carl  Jelinek  und  Vice-Dir.  Carl  Fritsch.  Neue  Folge 
6.  Bd.  Jahrg.  1869.  Der  ganzen  Reihe  14.  Bd.  gr.  4.  (XVI,  278  S.  mit  e.  lith. 
Karte.)   Wien,  Braumüller  in  Comm.    n.  2  Thlr. 

JAHRBUCH  DER  K.  K.  KRIEGSMARINE  für  1872.  Redigirt  von  Johs. 
Ziegler,  Herausgeber  des  Archiv  für  Seewesen.  (186  S.  mit  2  lith.  Tafeln.)  Wien, 
C.  Gerolde  Sohn  in  Comm.   n.  1  Thlr. 

SEE-KARTEN  der  deutschen  Nordsee-Küste.  Hrsg.  vom  Marine-Ministerium. 
Blatt  I.  4  Sectionen.  1  :  300.000.  2.  Aufl.  gr.  Fol.   Berlin,  D.  Reimer,    n.  2  Thlr. 
Inhalt:  Deutsche  Bucht  der  Nordsee  nach  Aufnahmen  d.  Corv.-Capt.  Grapow 
u.  Lient.  z.  8.  Hoffmann,  in  d.  J.  1867—1869,  unter  Benutzg.  der  hannov.  Küsten- 
Karte  v.  1866,   der  Hamburger-Elbe-Karte  v.  1868,  der  holländ.  Küsten-Karten  von 
1868  und  der  dän.  Karte  .Helgolands  Bucht."  (4  Bl.) 
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MABS.  Oesterreichischer  Militär-Kalender  f.  1872.  5.  Jahrgangs  Hrsg.  von 
Oberlieutenant  Eugen  Klutschak.  16.  (196  S.)  Wien,  (Seidel  &  Sohn.)  geb. 
baar  n.  n.  24  Gr. 

HÄRINGS-  und  FRISCHFISCHFANG,  der  holländische.  4.  (22  S.)  Emden 
(Haynel.)    »/4  Thlr. 

HAGEN,  G.,  Handbuch  der  Wasserbaukunst.  3.  neu  bearb.  Aufl.  2.  Thl.:  Die 
Ströme.  A.  u.  d.  T.:  Uferschälungen,  Strombauten  und  Schiffahrts-Canäle.  1.  Bd. 
Mit  e.  Atlas  v.  11  Kupfertaf.  in  Fol.  gr.  8.  (VI,  413  S.)  Berlin,  Ernst  &  Korn, 
n.  4  Thlr.    (I  —  II,  1. :  n.  12  Thlr.) 

HEINEMANN,  Bau-Inspector  Hugo,  die  Hydraulik  als  exacte  Wissenschaft. 
Vortrag,  geh.  auf  der  Hauptversammlg.  deutscher  Ingenieure  zu  Cassel  am  17.  Sep- 
tember 1871.  gr.  8.  (22  S.)  Hagen,  Hammerschmidt.    74  ™r- 

STEINHAUS ,  C.  F.,  Schiffs-  und  Flaggen-Karte.  Lith.  u.  color.  Imp.-FoL 
(1  Bl.)  Hamburg,  Friederichsen  &  Comp,    baar  n.  2  l/q  Thlr. 

RUTZKY,  Hauptm.  Andr.,  Artillerie-Lehre.  Theorie  u.  Praxis  der  Geschoss- 
u.  der  Zünder-Constructjon.  Mit  108  Figuren  auf  4  (lith.)  Tafeln  (in  qu.  Fol), 
gr.  8.   (XII.  432  S.)   Wien,  Lehmann  &  Wentzel.   n.  2%  Thlr. 


Es  wird  gebeten,  keine  Sendungen  gegen  Postnachnahme  von  der  Ad- 
ministration dieser  Zeitschrift  zu  verlangen,  sondern  bei  Bestellungen  den  Betrag  direct 
einzusenden,  worauf  dann  das  Verlangte  übermittelt  wird. 

Hrn.  J.  v.  T.  in  Amsterdam.  —  Wir  werden  uns  erkundigen  und  Ihnen  dann 
schriftlich  Antwort  geben. 

Hrn.  H.  K.  in  Pola.  —  Manuscript  erhalten;  wird  demnächst  erscheinen. 

Hrn.  J.  L.  in  Triest.  —  Zuschrift  vom  25.  Jänner  erhalten.  Soll  geschehen. 

Hrn.  J.  S.  in  Pola.  —  Interessante  Notiz,  wie  Sie  sehen,  aufgenommen. 

Hrn.  H.  K.  in  Pola.  —  Die  ungewöhnlich  schnell  eingetretene  Schadhaftigkeit 
des  Kessels  auf  der  Germania  und  die  darauf  bezüglichen  Stellen  im  Berichte  des  Ca- 
pitata Koldewey  berechtigten  uns,  in  der  Anmerkung  im  9.  Heft  des  VI.  Bandes  die 
Vennuthung  auszusprechen,  dass  der  Kessel  verbrannt  worden  sei.  Es  kann  ohne  Wei- 
teres zugegeben  werden,  dass  der  Kessel  bei  der  niederen  Temperatur  gelitten  hat;  doch 
geht  auch  aus  Ihrem  Schreiben  ddo.  19.  Jänner  nicht  mit  Klarheit  hervor,  was  eigent- 
lich geschehen  ist.  Im  Uebrigen  müssen  Sie  sich  an  Capitain  Koldewey  wenden,  ledig- 
lich auf  dessen  Bericht  die  Note  Bezug  nimmt;  und  wäre  es  wohl  Ihre  Sache  gewesen, 
Hrn.  Koldewey  s.  Z.  über  die  wahre  Ursache  des  Schadens  an  dem  Kessel  der  Ger- 
mania aufzuklären,  worauf  dann  dessen  Bericht  in  dieser  Sache  an  Deutlichkeit  gewiss 
nichts  zu  wünschen  übrig  gelassen  hätte. 

Hrn.  E.  V.  in  Paris.  —  Soll  demnächst  geliefert  werden. 


Verleger,  Herausgeber  und  YerantwortUcher  Bedactenr  Johannes  Ziegler  (Wien,  k.  k.  Kriegismarine.) 


Druck  ton  Carl  Gerold's  Sohn  in  Wien. 


DAS 
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MITTHEILUNGEN 

AU8  DEM  GEBIETE 

DER  NAUTIK,  DES  SCHIFFBAU-  UND  MASCHINENWESENS,  DER   ; 
ARTILLERIE,  WASSERBAUTEN  ETC.,  SOWIE  DER  LITERATUR  UND 

BIBLIOGRAPHIE  DES  SEEWESENS. 

VOL.  VIII.  1872.  NO.  II. 


ÜBER  DEN  TRANSPORT  DER  VERWUNDETEN  UND  TODTEN  WÄHREND 

DES  SEEGEFECHTES. 

Von  J.   Lehn  ort,  k.  k.  Linienschiffslieutenant. 

Mit  einer  gewissen  Pietät  für  das  Althergebrachte  hatte  man  sich  gewöhnt, 
der  nicht  bedeutungslosen  Ausführungsweise  desselben  eine  stets  gleichbleibende 
Un Vollkommenheit  uud  Unzulänglichkeit  zu  bewahren.  Wenn  schon  das  Mitge- 
fühl für  die  Leiden  der  Verwundeten  die  schleunige  Ueberführung  derselben  in 
jene  Schiffstheile  gebietet,  welche  den  feindlichen  Geschossen  weniger  ausgesetzt 
sind ;  wenn  es  ferner  anerkannt  ist,  dass  der  Anblick  der  grässlich  verstümmelten 
blutenden  und  jammernden  Unglücklichen,  die  noch  kurz  vorher  mit  Begeisterung 
kämpften,  auf  schwächere  Gemüther  von  nachtheiligstem  Einflüsse  ist  uud  läh- 
mend auf  ihre  Thatkraft  wirkt,  es  somit  geboten  ist,  die  Opfer  des  Kampfes 
schnell  zu  entfernen,  so  erheiscjit  andererseits  die  kluge,  Vorsorge,  um  nicht 
in  jenen  ohnedies  beschränkten  Räumlichkeiten,  in  welchen  gekämpft  wird,  die 
nöthige  freie  Communication  durch  Anhäufung  von  Todten  und  Verwundeten  zu 
verlieren,  die  rascheste  Fortschaffung  derselben  in  die  unteren  Schiffsräume. 

Dem  ersten  Anscheine  nach,  sollte  man  meinen,  , bietet  dieselbe  keine 
Schwierigkeiten,  denn  sowohl  auf  Deck  als  anch  in  der  Batterie  hat  man  Vor- 
sorge getroffen  und  je  eine  mit  Rahmen  und  Matratze  versehene  Hängematte  be- 
reitet, welche  von  dazu  bestimmten  Leuten  bis  in  das  Banjerdeck  gestrichen 
werden  kann.  Dem  Orte,  wo  man  die  Hängematte  installirt,  ist  nie  eine  Be- 
deutung geschenkt  worden;  er  wurde  dort  gewählt,  wo  der  Schiffsconstructeur 
eine  hinlänglich  grosse  Lnke  offen  liess.  Ob  dieser  Ort  für  den  bestimmten 
Zweck  geeignet  ist  oder  nicht,  ob  eine  Hängematte  genügt  oder  nicht,  dies  sind, 
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Fragen,  welche  nie  aufgeworfen  wurden,  denn  seit  den  ältesten  Zeiten  war  die 
Sache  so  bestellt  gewesen. 

Ungeachtet  vielfacher  Erfahrungen,  welche  aus  früheren  Seetreffen  und  aus 
den  neueren  Seegefechten  hätten  entnommen  werden  können,  haben  dennoch  keine 
noch  so  kostspieligen  Constructionssysteme  diesen  Gegenstand,  der  mit  der  Wehr- 
kraft des  Schiffes  innig  zusammenhängt,  berücksichtigt;  keinerlei  Vorschläge  oder 
Projecte  wurden  hierüber  gemacht,  noch  weniger  Gedanken  über  denselben  publicirt. 

Selbst  die  internationalen  Congresse  und  Humanitäts- Vereine,  so  wie  die  so 
thätige  deutsche  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger,  deren  Wirksamkeit  sich 
während  der  letzten  Kriege  so  wohlthuend  erwiesen  hat,  konnten,  die  Verhält- 
nisse der  Schiffseinrichtung  nicht  kennend,  auch  ihre  Thätigkeit  in  dieser  Rich- 
tung nicht  entfalten;  obwohl  die  Flotten  denselben  wahrhaft  humanitäre  Bestim- 
mungen zu  verdanken  haben,  deren  wohlthätige  Einflüsse  in  kommenden  Seekriegen 
sich  geltend  machen  werden:  so  die  Einführung  von  neutralen  Hilfsschiffen  für 
die  Aufnahme  von  Schiffbrüchigen  während  des  Kampfes,  die  Neutralität  der 
Hospitalschiffe  etc.  etc. 

Die  Anregung,  welche  die  Ausschreibung  von  Preisschriften  über  die  beste 
Art  der  Rettung  von  Schiffbrüchigen  während  eines  Seetreffens  leichterweise  dem 
Verwundetentransporte  auf  den  Schiffen  hätte  geben  können,  blieb  ohne  weiteren 
Einfluss.  Dasselbe  Resultat  hatte  die  Einladung  des  leitenden  Ausschusses  des 
Vereines  der  Schiffs-Architekten  um  Einsendung  von  Abhandlungen  über  verschie- 
dene den  Schiffbau,  die  Armirung  von  Kriegsschiffen,  Maschinen  etc.  betreffende 
Punkte  für  die  im  März  1871  zu  London  stattgehabte  Jahresversammlung  der 
Institution  of  Naval  Architects. 

Wer  Gelegenheit  hatte,  blutige  Seegefechte  mitzumachen,  wird  wohl  ein- 
gesehen haben,  dass  es  eine  unbedingte  Notwendigkeit  ist,  den  Verwundeten- 
Transport  auf  ganz  andere  Weise  auszuführen,  und  dass  die  ominöse  Hängematte, 
welche  sich  beim  Uebungsklarschiffe  durch  die  Reinheit  ihres  Linnens  so  ein- 
ladend zeigt,  nicht  das  geeignetste  Mittel  für  denselben  darstellt.  Die  Schiff- 
baukunst, welche  die  grössten  Schwierigkeiten  durch  die  verschiedensten  Con- 
structionen  zu  überwinden  wusste,  wird  auch  hier  die  Mittel  finden  müssen, 
um  die  einmal  gestellte  Aufgabe  zu  lösen. 

Im  blutigen  Seetreffen  bei  Helgoland  am  9.  Mai  1864  konnten  auf  der 
österreichischen  Fregatte  Schwarzenberg  zwar  die  wenigen,  in  der  ersten  Ge- 
ffechtsphase  Verwundeten  während  einer  kurzen  Pause  mittelst  der  Hängematte 
geborgen  werden,  doch  später  als  der  Kampf  aus  grosser  Nähe  geführt  wurde, 
und  namentlich  Fregatte  Schwarzenberg  grosse  Verluste  an  Combattanten 
erlitt  und  zudem  die  erwähnten  Hängematten  durch  Projectile  weggeschossen 
waren,  konnte  an  eine  Fortschaffung  der  Todten  und  Verwundeten  von  Deck  und 
Batterie  nicht  gedacht  werden.  Um  freien  Raum  für  Geschütze  und  Bedienungs- 
mannschaft zu  gewinnen,  mussten  Todte  und  Verwundete,  so  gut  dies  eben  ging, 
in  Haufen  übereinander  gelegt  werden,  wobei  keine  Untersuchungen  gemacht 
werden  konnten,  ob  der  oben  oder  unten  gelegte  Körper  todt  oder  noch  lebend  sei. 
Es  geschah  mehrmals,  dass  Projectile  in  solche,  einen  grässlichen  Anblick  gewäh- 
rende Haufen  einschlugen  und  noch  so  manchem  Verwundeten ,  wolcher  bei  bes- 
seren Transports- Vorrichtungen  hätte  gerettet  werden  können,  den  Tod  brachten. 
Während  des  Brandes  des  Fockmastes,  also  in  der  letzten  Gefechtsphase  war 
man  bemüht,  die  sich  immer  mehr  ansammelnden  Kampfunfähigen  dennoch  in 
das  Banjerdeck  hinab  zu  bringen,  da  ein  Ende  des  Kampfes  noch  nicht  erwartet 
wurde.    Die  Sache  hatte  Eile;  zudem  konnten,  um  die  Geschützbedienung  nicht 
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noch  mehr  zu  hemmen  als  dieses  ohnehin  schon  durch  die  grossen  Verluste  ge- 
schehen war,  nur  wenige  Leute  hiezu  bestimmt  werden,  welche  bei  dem  Mangel 
jedes  brauchbaren  BefÖrderungs-  Mittels  die  Kampfunfähigen  so  zu  sagen  von 
Hand  zu  Hand  hinabreichen  mussten.  Es  braucht  nicht  erwähnt  zu  werden, 
wie  qualvoll  diese  Procedur  für  die  Verwundeten  war  und  welche  Zeit  in  An- 
spruch genommen  worden  musste,  um  diese  Arbeit  zu  verrichten.  Ich  war  Augen- 
zeuge dieser  Vorfälle  und  gebe  dieselben  im  allgemeinen  Interesse  bekannt,  von 
der  Hoffnung  getragen,  dass  die  Grundsätze  der  Menschlichkeit  auch  im  See- 
kampfe eine  würdigere  Berücksichtigung  finden  mögen,  als  bisher. 

In  dieser  Richtung  wären  hauptsächlich  folgende  zwei  Punkte  zu  untersuchen 
und  zu  beantworten,  nämlich: 

1.  Welche  Orte  eignen  sich  am  besten  zur  Bergung  der  Kampfunfähigen  und 

2.  welche  Vorrichtung  ist  zu  diesem  Zwecke  in  Anwendung  zu  bringen? 
Ich  will  versuchen,  beide  Fragen  näher  zu  besprechen.    Vor  Allem  ist  es 

nothwendig.  die  Wirkung  der  das  Schiff  treffenden  Projectile  und  die  Ausdehnung 
dieser  Wirkung  im  Inneren,  so  weit  es  aus  den  Seegefechten  der  Neuzeit  con- 
statirt  werden  konnte,  zu  untersuchen. 

Verlässliche  Angaben  hierüber  besitzen  wir  aus  dem  Gefechte  bei  Helgoland 
und  aus  der  Schlacht  bei  Lissa;  beide  Fälle  sind  um  so  interessanter,  als  wir 
die  Schiffe,  welche  sich  in  Action  befanden,  gut  kennen.  Bei  Helgoland  worden 
nur  die  beiden  österreichischen  Fregatten  Schwarzenberg  und  Radetzkt  von 
feindlichen  Projectilen  getroffen,  während  die  preußischen  Schiffe  Adler,  Blitz 
und  Basilisk  keine  Beschädigung  erlitten  hatten.  Fregatte  Schwarzenberg 
hatte  104  Treffer  im  Rumpfe,  davon  97  auf  der  Backbordseite  und  7  auf  der 
Steuerbordseite,  erklärlich  dadurch,  dass  beim  Engagement  mit  letzterer  das 
Gefecht  aus  grösserer  Entfernung  geführt  wurde,  als  mit  ersterer,  wo  es  sich 
zu  einem  Nahgefechte  gestaltete.  Unter  den  Treffern  befanden  sich  nur  7  Gra- 
naten (32-Pfünder) ,  welche  innerhalb  des  Schiffes  explodirt  waren. 

Bei  einer  genauen  Untersuchung  des  Schiffes  nach  dem  Gefechte  zeigte 
sich,  dass  nur  wenige  Projectile  und  Granat-  oder  Holzsplitter  die  andere  Schiffs- 
seite erreichten.  Auf  Deck  waren  zwei  Vollkugeln,  nachdem  sie  Backbords  ein- 
gedrungen waren  in  der  Bordwand  auf  Steuerbord  stecken  geblieben,  während 
zwei  andere  blos  Eindrücke  auf  dieser  Seite  hinterlassen  hatten.  In  der  Batterie 
hingegen  war  der  Eindruck  einer  Vollkugel  auf  der  Steuerbordseite  und  zwei 
je  drei  Pfund  schwere  Granatstücke,  welche  daselbst  stecken  geblieben  waren,  zu 
entdecken.  Die  grösste  Zahl  der  anderen  Projectile  war  durch  die  mittschiffs 
befindlichen  Gegenstände,  wie  Ketten,  Masten,  Scheerstöcke ,  Stützen,  Küche, 
Kaminmantel  etc.  aufgehalten  worden,  während  andere  schon  durch  das  blosse 
Auftreffen  auf  menschliche  Körper  im  weiteren  Laufe  gehemmt  wurden.  Aller- 
dings waren  die  Projectile  nur  30-  bis  36-Pfünder.  Die  Granaten  explodirten 
gewöhnlich  3  —  4  Fuss  innerhalb  der  Bordwand  und  obwohl  ihre  Wirkung  eine 
verheerende  war,  so  erreichten  ans  den  erwähnten  Ursachen  doch  nur  zwei  Splitter 
die  andere  Bordwand.  Die  im  Banjerdeck  oberhalb  des  Einganges  zur  grossen 
Pulverkammer  explodirte  Granate  bildet  eine  Ausnahme,  da  dieselbe  erst  in  der 
Mitte  des  Schiffes  explodirte. 

Fregatte  Radetzkt  hatte  im  Ganzen  30  Projectile  in  den  Schiffskörper 
erhalten,  und  zwar  waren  auf  Steuerbord  6  und  auf  Backbord  24  eingedrungen, 
darunter  befanden  sich  nur  2  Granaten,  welche  innerhalb  des  Schiffes  explodirten 
und  zwar  eine  in  der  Nähe  des  Grossmastes,  welche  nur  einen  Mann  des  Ver- 
wundeten-Transportes schwer  beschädigte-,    weiter   aber  von  keiner  besonderen 

5* 


68 

Wirkung  war;  die  zweite  hingegen  explodirte  in  der  Unterlage  der  Deckbalken, 
verwundete  eine  ganze  Geschützbemannung  und  hatte  viele  Splitter  gerissen,  ohne 
auf  der  anderen  Schiffsseite  weitere  Beschädigungen  zu  verursachen.  Von  einigem 
Interesse  ist  es,  dass  vier  Vollkugeln  beide  Bordwände  durchschlugen,  ohne  ein 
Spant  zu  verletzen  und  ohne  Splitter  zu  werfen,  ferner  dass  auf  Deck  ein  Pro- 
jectil  dnrch  eiue  offene  Stückpforte  drang  und  die  jenseitige  Bordwand  durch- 
schlug. Um  diese  Geschosswirkungen  besser  beurtheilen  zu  können,  fuge  ich  bei, 
dass  Fregatte  Radetzky  nach  dem  leichten  englischen  Spantensystem  construirt 
war,  daher  keine  solche  Widerstandsfähigkeit  gegen  Projectile  besass,  wie  die. 
stark  nnd  voll  gebaute  Fregatte  Schwarzenberg. 

Auf  beiden  Schiffen  zeigte  sich ,  dass  die  dem  Feinde  nicht  zugewendete  Seite 
nur.  .sehr  wenig  den  feindlichen  Geschossen  ausgesetzt  ist,  indem  die  meisten 
der  Projectile  durch  Gegenstände  der  Schiffsausrüstung  verhindert  werden,  auf 
die  andere  Seite  zu  gelangen.  Namentlich  verdient  zur  Begründung  dieser  Sache 
die  Fregatte  Schwarzenberg  hervorgehoben  zu  werden,  auf  welcher  während 
eines  anerkannt  blutigen  Gefechtes9"  nur  ca.  &%  der  eingedrungenen  Projectile  ihre 
Wirkung  auf  die  andere  Schiffseite  ausgedehnt  hatten.  Fälle,  dass  Kugeln  durch 
bBide  Bordseiten  durchgedrungen  wären,  kamen  nur  auf  Radetzky  vor,  trotz- 
dem das  Gefecht  durch  geraume  Zeit  aus  einer  Entfernung  von  nur  200  Klaftern 
geführt  wurde;  allerdings  waren  die  Projectile  nicht  von  jenen  Dimensionen, 
wie,  sie  gegenwärtig  zur  Anwendung  kommen,  doch  immerhin  von  schwerem 
Kaliber.  Die  Wirkung  der  Holzsplitter  beschränkte  sich  auf  jene  Seite,  wo  das 
Geschoss  eingedrungen  war. 

Diese  Erfahrungen  berücksichtigend,  ergäbe  sich  als  gün- 
stigster Ort  für  die  weitere  Bergung  derTodten  und  Verwundeten 
jene  Schiffsseite,  welche  dem  Feinde  nicht  zugekehrt  ist. 

In  der  Schlacht  bei  Lissa  zeigte  sich  die  verheerende  Wirkung  des  grossen 
Kalibers  namentlich  gegen  Holzschiffe  in  der  grellsten  Weise,  ohne  jedoch  die 
früher  erwähnte  Erfahrung  umzustossen.  Bei  der  geringen  Anzahl  von  Treffern, 
welche  die  italienische  Artillerie  unsern  Schiffen  beibrachte,  lassen  sich  aller- 
dings keine  endgiltigen  Schlüsse  ziehen,  wenngleich  die  Schusswirkung  in  den 
meisten  Fällen  eine  ungemein  grosse  war,  da  der  Kampf  häufig  nur  auf  Pistolen- 
schussweite geführt  wurde.  Als  interessantes  Beispiel  sei  hier  vorerst  das  Linien- 
schiff Kaiser  vorgeführt,  welches  ungefähr  27  Treffer  im  Rumpfe  hatte,  von 
welchen  trotz  des  grossen  Kalibers  nur  11^,  also  nur  3  Schüsse  auf  der  ent- 
gegengesetzten Seite  Zerstörungen  anrichteten.  Ich  führe  dieselben  hier  an: 

1.  Ein  50  —  60pfündiges  Cylindergeschoss  war  auf  Deck  an  Steuerbord 
flach  aufgetroffen,  schlug  die  Bordwand  ein,  ging  durch  alle  Deckboote  und 
blieb  bis  ungefähr  zur  Hälfte  seines  Volumens  in  der  Backbordseite  stecken. 

2.  Eine  300pfündige  Granate  drang  vorn  in  der  2.  Batterie  ein,  explodirte, 
demontirte  ein  30pfündiges  Geschütz,  tödtete  oder  verwundete  30  Mann,  zer- 
trümmerte ungefähr  16  obere  Deckbalken,  während  ein  grösseres  Stück  der  Granate 
ausserdem  die  Bordwand  auf  Steuerbord  durchschlug. 

3.  Ein  300pfündiges  Geschoss  explodirte  Backbord  hinten  auf  Deck  in 
der  Bordwand  zwischen  zwei  Stückpforten,  zertrümmerte  dieselbe  ganz,  setzte  sie 


*  Die  Verluste  auf  Fregatte  Schwarzenrerg  betrugen  an  Todten  und  Schwer- 
verWundeten  26  #  und  an  Leichtverwundeten  8#\  also  im  Ganzen  34  X  der  Combat- 
tanten.  Fregatte  Radetzkt  hatte  bei  einem  geringeren  Bemannungsstande  14#  an 
Todten  nnd  Verwundeteten  und  weitere  1%  an  Leichtverwundeten. 
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in  Brand,  verwundete  und  tödtete  8  Mann,  zertrümmerte  eine  Treppe  nnd  die 
Compasse  nnd  schlenderte  kleine  1—2  Pfd.  schwere  Granatstücke  auf  die  Steuer- 
bordseite. 

Um  einen  richtigen  Vergleich  mit  anderen  Schüssen,  welche  dasselbe 
Schiff  erhalten  hatte,  ziehen  zu  können,  führe  ich  die  Wirkungsweise  einiger  der- 
selben an. 

Auf  Deck  an  Steuerbord  zerschlug  ein  enfilirendes  300pfündiges  Projectil 
eine  30pfundige  Kanone  in  4  Stücke,  zertrümmerte  die  Reling  auf  eine  bedeutende 
Strecke  und  flog  weiter. 

In  der  ersten  Batterie  an  Backbord  im  Officiers-Carre  traf  eine  68pfündige 
Stahlkugel  ein  Deckbalkenknie,  durch  welches  sie  eine  solche  Richtung  erhielt, 
dass  sie  in  die  2.  Batterie  drang,  dort  eine  Deckstütze  zerstrümmerte,  an  einer 
zweiten,  die  allerdings  gebogen  wurde,  abprallte  und  liegen  blieb.  Dio  halbe 
Bemannung  eines  Geschützes  wurde  zu  Boden  geworfen,  ohne  jedoch  beschädigt 
zu  werden. 

Ein  Geschoss  kleineren  Kalibers  drang  durch  eine  Stückpforte  ein  und  flog 
durch  eine  auf  der  entgegengesetzten  Seite  befindliche  wieder  heraus.  Dasselbe 
hatte  ein  Geschütz  nur  unerheblich  beschädigt. 

Die  anderen  Schiffe,  inclusive  der  Panzerschiffe,  hatten  so  wenige  Treffer 
erhalten,  dass  die  Wirkungsarten  derselben  sich  kaum  massgebend  für  die  Lösung 
der  aufgeworfenen  Frage  werden  benützen  lassen  können. 

Die  Schlacht  bei  Lissa  bestätigte  im  vollen  Masse  die  Ansicht,  dass  Holz- 
schiffe gegenüber  einer  schweren  Artillerie  kaum  reussiren  können,  wenn  diese 
fachgemäss  gehandhabt  wird  und  vom  Panzer  geschützt  ist,  ja  ihre  geringe 
Widerstandsfähigkeit  macht  sie  vollkommen  ungeeignet,  um  nur  mit  einiger  Aus- 
sicht auf  günstigen  Erfolg  solche  Kämpfe  aufnehmen  zu  können. 

Die  Wirkung  des  grossen  Kalibers  gegen  unsere  Panzerschiffe  rechtfertigte 
keinesfalls  die  Erwartungen  der  Artilleristen.  So  blieb  z.  B.  auf  Panzerfregatte 
Habsburg  ein  300pfündiges  Projectil  vorn  an  Backbord  an  der  Wasserlinie 
stecken,  nachdem  es  eine  Platte  in  5  Stücke  zertrümmert  und  ein  solches  in  das 
Holz  mit  sich  gerissen  hatte.  Ein  150pfündiges 'Geschoss  blieb  in  der  vorderen 
Casematte  stecken.  Die  Beschädigungen  an  den  nicht  gepanzerten  Theilen  brachten 
hingegen  eine  grössere  Wirkung  der  schweren  Artillerie  wieder  zur  Anschauung, 
aber  unter  Umständen,  welche  absolut  zu  Gunsten  der  Ansicht  über  den  Ver- 
wundeten -  Transport  sprechen..  Eine  Granate  explödirte  im  Grossmaste  knapp 
über  Deck,  zerschmetterte  denselben  auf  9/I0  seines  Diameters,  wobei  ein  Mann 
durch  Holzsplitter  beschädigt  wurde.  Eine  Vollkugel  drang  auf  Deck  an  Back- 
bord ein,  zertrümmerte  die  Bordwand  und  blieb  in  einigen  Eiserzeugungs  -  Appa- 
raten, welche  mittschiffs  gestaut  waren,  stecken.  Ein  Enfiladeschuss  (150  Pfd.) 
durchschlug  vorne  die  Bordwand,  drang  in  die  mit  Segeln  vollgestaute  Barkasse, 
bohrte  sich  durch  dieselben  einen  Weg  und  flog  hinten  hoch  im  Bogen  weiter. 
Andere  Schüsse,  welche  Beschädigungen  anrichteten,  hatte  die  Panzerfregatte 
Habsburg  nicht  erhalten.  Auf  Panzerfregatte  Ferdinand  Max  waren  nur 
Eindrücke  im  Panzer  zu  sehen,  während  die  Bordwand  auf  Deck  von  einigen 
Projectilen  durchschlagen  wurde.  Die  übrigen  österreichischen  Schiffe  litten  von 
dem  Feuer  der  italienischen  Artillerie  sehr  wenig,  weshalb  es  nicht  von  Belang 
wäre,  ihre  Beschädigungen  einzeln  vorzuführen. 

Wenn  auch  die  Wirkung  der  Geschosse  sich  auf  den  Panzerschiffen  nicht 
so  enorm  zeigte,  wie  auf  den  Holzschiffen,  so  dürfte  bei  denselben,  ungeachtet 
dass  sie  auf  jeder  Bordseite  eine  complete  Geschützbemannung  besitzen ,  dennoch 
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die  vom  Feinde  abgewendete  Seite  als  Sammelplatz  der  Kampfunfähigen  zu 
wählen  sein ;  wobei  zu  bemerken  wäre,  dass  die  Fälle  sich  nicht  häufig  ergeben, 
in  welchen  Panzerschiffe  (trotz  der  grossen  Beweglichkeit,  welche  sie  zur  Aus- 
nützung ihrer  Wehrkraft  anwenden  müssen)  mit  beiden  Borden  engagirt  sind. 
Bei  den  Holzschiffen  hingegen  ist  es  eine  durch  Erfahrung  begründete  Thatsache, 
dass  es  in  allen  Fällen  von  grösstem  Vortheil  sei,  für  die  Bergung  der  Ver- 
wundeten die  besprochenen  Vorkehrungen  zu  treffen.  Da  der  Eaminmantel  sowohl 
auf  Deck  als  in  der  Batterie  und  noch  mehr  im  Banjerdeck  den  grössten 
Schutz,  namentlich  gegen  Granaten,  bietet,  wären  die  Kampfunfähigen  in  Deckung 
durch  denselben  zu  bergen.  Ich  habe  mich  mit  Hilfe  der  verfügbaren  verläss- 
lichen Daten  bemüht,  eil*  Geringes  zur  Beantwortung  der  ersten  offenbar  wich- 
tigeren Frage  beizutragen  und  gelange  nun  zur  Besprechung  der  zweiten. 

Es  ist  wohl  bekannt,  dass  bei  der  Einrichtung  der  oben  erwähnten  Hänge- 
matte der  Transport  in  die  unteren  Schiffsräume  nur  sehr  langsam  vor  sich 
geht;  dadurch  ist  gleichzeitig  die  Unzulänglichkeit  dieses  Mittels  constatirt. 
Ferner  weiss  man,  dass  schon  die  Manipulation  des  Hineinlegens  und  des  Heraus- 
nehmens der  Verwundeten  viel  zu  zeitraubend  ist,  wodurch  sich  dieso  Vorrichtung 
für  den  Kampf  zu  umständlich  erweist.  Endlich  läuft  man  Gefahr,  dass  durch 
was  immer  für  einen  Zufall  der  Verwundete  sammt  der  Hängematte  in  das  Banjer- 
deck stürze,  wie  es  beim  Uebungsklarschiff  mit  der  Musterhängematte  manches- 
mal zu  geschehen  pflegt.  Einfachheit  und  Verlässlichkeit  sind  die  Eigenschaften, 
welche  diese  Vorrichtung  besitzen  soll,  weshalb  also  die  Hängematte  noch  weiter 
verwenden,  wenn  sie  dieselben  nicht  aufzuweisen  hat?  Es  wäre  von  vielem 
Interesse,  verschiedene  Meinungen  über  die  vorteilhafteste  Construction  einer 
praktischen  Vorrichtung  einzuholen  und  dieselbe  dann  auf  den  Schiffen  zu  adap- 
tiren.  Ich  halte  dafür,  dass  die  Anbringung  einer  Schleifbahn  in  der  Längenrich- 
tung des  Schiffes,  bei  einem  Maximum  von  45°  der  Neigung  derselben,  recht  gün- 
stige Aussichten  auf  vorteilhafte  Benützung  bieten-  dürfte.  Es  wird  sowohl  auf 
Deck,  als  auch  in  der  Batterie  zu  beiden  Seiten  je  eine  3  Fuss  im  Geviert  be- 
tragende Luke  gebaut,  welche  den  Eingang  zu  einer  Schleifbahn  bildet.  Die 
Luken  werden ,  wenn  es  die  Verhältnisse  des  Schiffes  gestatten,  so  postirt,  dass 
die  der  Batterie  am  Ende  der  Schleifbahn  des  Decks  angebracht  wird,  wodurch 
eine  directe  und  schnelle  Beförderung  vom  Deck  in  das  Banjerdeck  möglich  wäre, 
obwohl  es  andererseits  auch  von  Vortheil  wäre,  um  den  früher  besprochenen 
Schutz  durch  den  Kaminmantel  nicht  zu  verlieren,  die  Luken  so  anzubringen, 
dass  beide  Bahnen  diesen  Schutz  gemessen.  Die  Schleifbahn  müsste  aus  Eisen- 
blech construirt  sein  and  an  den  beiden  Seiten  etwas  höhere  Kanten  aus  Winkel- 
eisen besitzen,  damit  das  sich  auf  derselben  bewegende  Bett  sicher  geführt  werde. 
Der  Durchschnitt  der  Bahnfläche,  oder  besser  gesagt,  die  Seitenansicht  derselben 
müsste  die  Form  eines  langgestreckten  <v>  haben,  damit  das  Bett  leicht  abge- 
lassen werden  könne  und  unten  ohne  Stösso  zu  empfangen  anlange. 

Das  Bett  endlich  wäre  aus  Eisenblech  zu  erzeugen,  müsste  6  Fuss  lang 
und  2%  Fuss  breit  sein;  es  hätte  an  den  beiden  Seiten  4 — 6  Zoll  hohe  Wände 
und  am  Kopf-  und  Fussende  solche  von  8—10  Zoll  Höhe.  Am  Kopf-  und  Fuss- 
ende  wären  je  zwei  kleine  Bollen  anzubringen,  damit  das  Bett  beim  Eintreffen 
in  der  Batterie  oder  im  Banjerdeck  auf  denselben,  ohne  Stösse  zu  empfangen, 
weiter  rolle.  Desgleichen  wären  dort  Augen  anzubringen,  um  ein  Reep  einzu- 
haken, mit  welchem  das  Bett  hinabzulassen  wäre. 

Das  Bett  muss  so  eingerichtet  sein,  dass  das  Kopf-Ende  auch  als  Fuss- 
Ende  dienen  kann,  wenn  ersteres  beschädigt  worden  wäre.  Beim  Gebrauche  wird 
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in  das  Bett  eine  Decke  oder  eine  andere  Unterlage  gelegt,  damit  etwaige,  oft 
unvermeidliche  Stösse  gedämpft  werden. 

Bezüglich  der  ganzen  Vorrichtung  wäre  noch  zu  erwähnen,  dass  dieselbe, 
nachdem  sie  nur  für  den  Kampf  bestimmt  ist,  auch  nur  als  besonderes  Aus- 
rüstungsstück für  den  Kriegsfall  anzusehen  ist.  Es  könnten  zwar  auf  jedto 
grösseren  Schiffe  die  Luken  geschnitten  werden,  könnten  aber  während  d>s 
Friedens  geschlossen  und  kalfatert  bleiben;  Scheerstöcke  anzubringen  wie  bei  ge- 
wöhnlichen Luken  ist  nicht  nothwendig. 

Die  Schleifbahnen  und  die  Betten  könnten  im  Arsenale  deponirt  und  ntr 
für  eine  Kriegs-Campagne  ausgefolgt  werden.  Da  dieses  Project  von  verschiedenen 
Seiten  beifallig  aufgenommen  wurde,  die  Ausführung  desselben  keine  Schwierig- 
keit entgegenstellt  und  endlich  dasselbe,  wenn  es  verwirklicht  ist,  einem  drin- 
genden Bedürfnisse  abhilft,  habe  ich  es  unternommen,  dasselbe  hiermit  zu  ver- 
öffentlichen. 

Zum  Schlüsse  erlaube  ich  mir ,  die  Aufmerksamkeit  der  competenten  Per- 
sonen auf  die  weitere  Erfahrung  zu  lenken,  dass  für  den  Verwundeten-Transport 
stets  zu  wenig  Leute  bestimmt  werden.  Auch  auf  Schiffen  anderer  Staaten  hatte  ich 
die  Gelegenheit  gehabt,  diese  Beobachtung  zu  machen.  Auf  Fregatte  Badetzry 
war  in  dieser  Beziehung  kein  Mangel,  so  zwar,  dass  der  Verwundeten-Transport 
während  des  Gefechtes  zwar  langsam,  aber  nahezu  ohne  Schwierigkeit  vorge- 
nommen werden  konnte.  Es  waren  dort  für  diesen  Dienst  4  Mann  auf  Deck, 
6  Mann  in  der  Batterie  und  alle  disponible  Mannschaft  des  Banjerdecks  für 
diesen  Banm  bestimmt.  Die  Kampfunfähigen  wurden  von  der  Geschützbemannung 
nur  zu  den  Hängematten  gebracht,  während  die  weitere  Bergung  von  den  vor- 
genannten Leuten  bewerkstelligt  ward. 


ÜMWANDLUNGS-SCALA  FÜB  CÜBSE  UND  PEILUNGEN. 
Von  H.  Kon  c  ick  y,  k.  k.  Linienschiffisföhnrich.   ' 

(Mit  einer  litaogr.  Tafel.) 

Wie  vorteilhaft  und  einfach  die  Anwendung  des  Dromoskopes  zum  Um- 
wandeln der  Curse  auch  wirklich  ist,  so  ist  es  doch  auch  eine  Thatsacho,  dass 
das  einfache  Princip  desselben  in  Folge  der  angewendeten  Constructionsmethode 
nicht  Jedem  einfach  erscheint,  und  die  schnelle  Auffassung  und  gewissermassen 
auch  den  richtigen  Gebrauch  erschwert.  Dem  läset  sich  aber  noch  dadurch  ab- 
helfen, dass  man  das  Hilfsmittel  zum  Umwandeln  der  Curse  in  graphischer  Be- 
ziehung der  üblichen  Deviations-Tabelle  näher  bringt,  wenn  man  sich  nämlich 
einer  geradlinig  construirten  Umwandlungs-Scala  bedient,  die  nichts  enthält,  was 
beim  Gebrauche  derselben  die  Aufmerksamkeit  vom  eigentlichen  Gegenstande  ab- 
lenken, oder  zu  Irrungen  Anlass  geben  könnte. 

Denkt  man  sich  sämmtliche  Striche  einer  Windrose,  und  ebenso  die  ent- 
sprechende Grad-Eintheilung  auf  einer  geraden  Linie  aufgetragen,  und  auf  einem 
an  diese  Eintheilung  angelegten,  verschiebbaron  Papierstreifen  mit  Hilfe  der 
Deviations- Tabelle  eine  zweite  Eintheilung  verzeichnet,  welch'  letztere  die  von 
der  Deviation  beeinflussten  Curse  darstellt,  so  können  in  Zukunft  mittelst  diesen 
zwei  Eintheilungen  die  Umwandlungen  der  Curse  eben  so  genau  wie  mit  dem 
Dromoskope  vorgenommen  werden. 
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Auf  vorliegender  Umwandlungs  -  Scala  (siehe  beigeschlossene  Tafel  Fig.  1) 
ist  der  Papierstreifen  P,  auf  welchem  die  uncorrigirten  Curse  verzeichnet  sind, 
behufs  genauer  Verzeichnung  und  Ablesung  der  Cursstriche  in  einer  Art  Rinne  ver- 
schiebbar, er  wird  mittelst  eines  Lineals  Z,  und  zwei  Pressschrauben  s  in  seiner 
ihm  ertheilten  Lage  unverrückbar  festgehalten  und  kann  nach  Bedarf  leicht  um- 
gewendet oder  gewechselt  werden.  Fig.  2  zeigt  die  ganze  Anordnung  im  Durch- 
schnitt. Das  Lineal  besitzt  eine  parallele  Lage  zur  oberen  Eintheilung,  und 
dient  nebst  seinem  bereits  erwähnten  eigentlichen  Zwecke  auch  gleichzeitig  zur 
Oonstruction  der  Eintheilungen  selbst.  Ist  die  obere  Eintheilung  bereits  vor- 
handen, so  lassen  sich,  mit  einem  an  das  Lineal  angelegten  Dreiecke  und  der 
Deviations-Tabelle  zur  Hand,  die  in  Graden  angegebenen  Compass-Curse  auf  dem 
Papierstreifen  mit  grosser  Schnelligkeit  verzeichnen,  da  sammtliche  Cursstriche 
•mittelst  paralleler  Linien  dargestellt  erscheinen.  In  dieser  Lage  des  Papier- 
streifens gibt  sonach  die  untere  Eintheilung  die  Compass-Curse,  die  obere 
die  zugehörigen  magnetischen  Curse.  In  dieser  Stellung  markirt  man  sich 
auf  der  unteren  Eintheilung  auch  den  Nord-  und  Südstrich  der  oberen  Scala 
durch  einfache  Verlängerung  derselben  nach  abwärts.  Wird  nun  der  Papier- 
streifen aus  seiner  ersten  Lage  um  den  Betrag  der  magnetischen  Declination 
nach  Ost  oder  West  verschoben,  je  nachdem  diese  östlich  oder  westlich  ist  —  zu 
dieser  Einstellung  dienen  eben  die  markirten  Nord-  und  Südstriche  —  so  gibt  die 
untere  Eintheilung  die  von  der  Deviation  und  Declination  beeinflussten  Begel- 
compass- Curse,  oder  einfach  Compass-Curse,  die  obere  Eintheilung  aber  die 
zugehörigen  wahren  Curse. 

Da  auf  Schiffen,  auf  denen  sich  bedeutendere  Eisenmassen  befinden,  die 
Curse  stets  nach  dem  Regelcompass  angegeben  werden  müssen,  so  werden  dem- 
nach die  häufigsten  Umwandlungen  bei  der  zuletzt  erwähnten  gegenseitigen 
Stellung  der  Eintheilungen  vorgenommen  werden.  Auf  der  Rückseite  des  Papier- 
streifens wird  die  ganze  obere  Stricheintheilung  durch  einfache  Verlängerung 
nach  abwarte  verzeichnet,  und  es  gibt  diese  Eintheilung,  nach  Verschiebung  des 
Papierstreifens  um  den  Betrag  der  magnetischen  Declination,  die  magnetischen 
Curse  für  die  correspondirenden  wahren  Curse  der  oberen  Eintheilung.  Die 
zuletzt  erwähnten  Eintheilungen  dienen  auch  gleichzeitig  zur  Umwandlung  von 
Peilungen.  Sollen  nämlich  die  Compass-Peilungen  in  wahre  Peilungen  verwandelt 
werden,  so  bildet  man  sich  zuerst  die  algebraische  Summe  oder  Differenz  zwischen  der 
Missweisung  und  der  Deviation  für  jene  Cursrichtung  des  Schiffes,  bei  welcher  die 
Peilungen  genommen  wurden,  und  verschiebt  den  Papierstreifen  um  die  sich  er- 
gebende Anzahl  Grade  nach  rechts  oder  nach  links,  je  nachdem  dieselben 
+  oder  —  sind.  Die  untere  Eintheilung  gibt  alsdann  die  Compass-Pei- 
lungen, die  obere  die  entsprechenden  wahren  Peilungen. 

Da  die  Eintheilung  für  Compass-Curse  auf  dem  Papierstreifen  die  Ueber- 
schrift  „Co  mpass-Curse"  trägt,  und  jene  für  magnetische  Curse  mit  „Pei- 
lungen und  magnetische  Curse"  überschrieben  erscheint,  so  ist  eine 
Irrung  mit  den  Eintheilungen  rein  unmöglich.  Diese  Ueberschriften  werden  nach 
Zurechtlegung  des  Papierstreifens  und  bei  festgestelltem  Lineale  durch  dieses 
verdeckt.  Unter  dem  Papierstreifen  befindet  sich  ferner  die  vollständige  Gebrauchs- 
anweisung der  Umwandlungs- Scala,  und  das  Auge  findet  auf  letzterer  nur  das- 
jenige, was  man  zur  eigentlichen  Arbeit  gebraucht.  Es  wurde  deshalb  auch 
die  Verzeichnung  eines  Missweisungs-Kärtchens  weggelassen,  da  ohnehin  in  den 
*  meisten  Fällen  die  jeweilige  Missweisung  aus  der  Seekarte  selbst  entnommen  wird. 
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Nachdem  mittelst  dieser  Scala  alle  möglichen  Umwandlungen  der  Curse 
vorgenommen  werden  können ,  so  worden  zur  allgemeinen  Bezeichnung  richtiger 
die  Benennungen  „corrigirte"  und  „uncorrigirte"  Curse  gewählt. 

Auf  der  vorliegenden  Umwandlungs-Scala  wurden  die  Compass  -  Curse  nach 
der  folgenden  Deviations- Tabelle  S.  M.  Panzer-Fregatte  Lissa  verzeichnet;  sie 
gelten  für  die  Deviations-Bestimmungen  am  23.  November  1871  an  der  West- 
Küste  von  Istrien. 
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Die  Deviationen  für  die  Zwischenstriche  wurden  einer  Deviations  -  Curve 
entnommen ,  welche  sich  bei  Zuhilfenahme  eines  eigenen  rechtwinkligen 
Coordinaten-Systems  ergibt,  deren  Abscissen  die  wahren  Curse  sind,  und 
deren  Ordinaten  die  verschiedenen  Werthe  der  Deviationen  darstellen.  Dieses 
Coordinaten  -  System  ist  auf  der  Rückseite  der  Umwandlung  -  Scala  construirt. 
(Fig.  3.)    Der  Massstab  für  Abscissen  und  Ordinaten  ist  der  nämliche. 
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Zur  Darstellung  der  Deviations  -  Oarve  iet  ein  rechtwinkliges  Owdinaten- 
System  einem  schiefwinkeligen,  wie  das  gebräuchliche  Diagramm,  jedenfalls  vor- 
zuziehen, denn  abgesehen  davon,  dass  diese  Constructions- Methode  an  und  für 
sich  sebon  ein  übersichtlicheres  Bild  bezüglich  der  verschiedenen  Werthe  der  De- 
viationen bei  jedem  einzelnen  Cnrsstriche  biete,  können  die  Deviationen  für  die 
Strichtheile  auch  genauer  abgenommen  werden,  denn  es  ist  einleuchtend,  dass  je 
mehr  sich  der  Winkel  des  Coordinaten-Systems  von  dem  eines  rechten  entfernt, 
desto  mehr  verschwindet  auch  der  Charakter  der  Deviations-Curve  selbst,  bis  diese 
bei  dem  Winkel  Null  endlich  in  eine  gerade  Linie  übergeht. 

Da  bei  der  angewendeten  Constructions-Methode  die  Ordinaten  sämmtlicher 
Viertel-Striche  bereits  durchgezogen  sind,  so  ist  nichts  weiter  noth wendig,  als 
die  einzelnen  Deviationswerthe  für  die  zugehörigen  Striche  oder  Strichtheile  direct 
abzustecken.  Die  Bestimmung  der  Werthe  der  Deviationen  für  die  nicht  beob- 
achteten Cursstriche  ist  aber  der  eigentliche  Zweck  einer  Deviations-Curve,  denn 
zum  Umwandeln  der  Curse  stehen  derzeit  bessere  Hilfsmittel  zu  Gebote.  Uebrigens 
ist  es  ersichtlich,  dass  auch  bei  Anwendung  des  rechtwinkeligen  Coordinaten- 
Systems  die  Umwandlungen  der  Curse  ebenso  einfach  und  schnell  vorgenommen 
werden  können,  wie  bei  Anwendung  des  Diagrammes.  Setzt  man  nämlich  auf 
einem  beliebigen  Cursstrich  den  Cirkel  ein  und  beschreibt  mit  dem  zugehörigen 
Deviationswerthe  einen  Viertelkreis  bis  zur  Abscisse  u.  z.  nach  rechts,  wenn  die 
Deviation  -f-,  und  nach  links,  wenn  sie  —  ist,  so  gibt  der  Durchschnitt  des 
Bogens  mit  der  Abscisse  den  Compass-Curs  für  jenen  magnetischen  Curs,  von  wo 
aus  der  Bogen  beschrieben  wurde.  Dasselbe  Resultat  hätte  man  natürlich  auch 
erreicht,  wenn  man  anstatt  des  Bogens  vom  Durchschnittspunkte  der  Ordinate 
mit  der  Curve  eine  Linie  unter  45°  bis  zur  Abscissenachse  gezogen  hätte,  u.  z. 
nach  rechts,  wenn  die  Deviation  -f-  ist,  und  nach  links,  wenn  selbe  —  ist.  Dies 
letztere  Verfahren  umgekehrt  vorgenommen,  ergibt  aus  Compass-Cursen  mag- 
netische Curse. 

Schliesslich  sei  hier  noch  erwähnt,  dass  bei  Benützung  des  Dromoskopes  die 
bewegliche  Böse  selbst  zur  Construction  der  Deviations-Curve  gebraucht  werden 
kann ,  wenn  man  den  Kreis  der  Windrosen-Eintheilnng  als  Abscissenachse  und 
die  nach  auswärts  laufenden  punktirten  Linien  als  Ordinaten  betrachtet,  auf  welche 
die  den  jeweiligen  Cursstrichen  entsprechenden  Deviationswerthe  aufgetragen  wer- 
den. Das  beste  Bild  der  Deviations-Curve  ergibt  sich  dabei,  wenn  auch  hier  der 
Massstab  für  Abscissen  und  Ordinaten  der  gleiche  bleibt.  Da  die  Ordinaten  als 
verlängerte  Radien  stets  senkrecht  auf  der  jeweiligen  Tangente  des  Bogens  stehen, 
so  vereinigt  demnach  auch  diese  Constructions-Methode  die  Vortheile  eines  recht- 
winkeligen Coordinaten-Systems  und  liefert  ebenso  übersichtlich  die  verschiedenen 
Deviationswerthe,  als  auch  die  Curve  selbst. 


Die  österreichische  Verordnung  zur  Verhütung  des  Zusammen- 
STOSSENS  DER  Schiffe  AUF  See.  —  Wir  geben  im  Folgenden  die  Artikel 
der  internationalen  Vorschriften  behufs  der  Verhütung  des  Zusammenstossens  der 
Schiffe  auf  der  See  nach  der  Fassung,  wie  sie  für  die  k.  k.  österreichische  Marine 
gilt,  zum  Vergleich  mit  der  im  vorigen  Hefte  publicirten  Verordnung  für  die 
deutsche  Reichsmarine.  Der  aufmerksame  Leser  wird  selbst  herausfinden,  in 
welcher  der  beiden  Verordnungen  und  in  welchen  der  einzelnen  Artikel  grössere 
Klarheit  zu  finden  ist. 
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Art.  I.  Jedes  Dampfschiff,  welches  nicht  unter  Dampf,  sondern  nur  unter 
Segel  ist,  gilt  unter  diesen  Vorschriften  als  Segelschiff;  jedes  Dampfschiff,  dessen 
Maschine  in  Thätigkeit  ist,  gleichviel,  ob  es  nebenbei  Segel  führt  oder  nicht, 
als  Dampfschiff. 

Art.  II.  Die  in  den  folgenden  Artikeln  bezeichneten  Lichter  und  keine  an- 
deren, sind  bei  jedem  Wetter  zwischen  Sonnenuntergang  und  Sonnenaufgang 
zu  fahren. 

Liohter  für  Dampfisohiffe. 

Art  in.  Seedampfschiffe  fahren,  wenn  sie  nicht  vor  Anker  oder  sonst  wie 
vertäut  liegen,  folgende  Lichter: 

a)  Am  Vortop  ein  helles,  weisses  Licht,  so  angebracht  and  eingerichtet,  dass 
es  einen  gleichmässigen  und  ununterbrochenen  Schein  über  einen  Bogen  des 
Horizonts  von  zwanzig  Compassstrichen,  u.  z.  von  zehn  Strichen  nach  jeder 
Seite  wirft  (von  der  Richtung  gerade  vorne  bis  zwei  Striche  hinter  den 
Segelbalken  an  beiden  Seiten)  und  von  solcher  Lichtstärke,  dass  es  in  einer 
dunklen,  nicht  nebeligen  Nacht  auf  mindestens  fünf  Seemeilen  sichtbar  ist. 

b)  An  Steuerbord  ein  grünes  Licht,  so  eingerichtet  und  angebracht,  dass  es 
einen  gleichmässigen  und  ununterbrochenen  Schein  über  einen  Bogen  des 
Horizonts  von  zehn  Compassstrichen  wirft  (von  der  Richtung  gerade  nach 
vorne  bis  auf  zwei  Striche  achter  vom  Segelbalken  auf  der  Steuerbordseite) 
und  in  einer  dunklen,  nicht  nebeligen  Nacht  auf  wenigstens  zwei  Seemeilen 
sichtbar  ist. 

c)  An  Backbord  ein  rothes  Licht,  so  eingerichtet  und  angebracht,  dass  es  einen 
gleichmässigen  und  ununterbrochenen  Schein  über  einen  Bogen  des  Horizonts 
von  zehn  Compassstrichen  wirft  (von  der  Richtung  gerade  nach  vorne  bis 
auf  zwei  Striche  achter  vom  Segelbalken  auf  der  Backbordseite)  und  in 
einer  dunklen,  nicht  nebeligen  Nacht  auf  wenigstens  zwei  Seemeilen 
sichtbar  ist. 

Diese  Seitenlichter  sind  nach  innen  zu  mit  langschiffsgehenden  Schirmen 
zu  versehen,  welche  sich  drei  Fuss  vom  Lichte  aus  nach  vorne  erstrecken,  um 
zu  verhindern,  dass  das  rothe  Licht  von  der  Steuerbordseite  und  das  grüne  von 
der  Backbordseite  gesehen  werden  könne. 

Art.  IV.  Dampfschiffe,  welche  schleppen,  haben  ausser  den  Seitenlichtern 
zwei  helle  weisse  Lichter  senkrecht  über  einander  am  Fockmaste  zu  fahren,  da- 
mit sie  dadurch  von  anderen  Dampfschiffen  unterschieden  werden  können.  Jedes 
dieser  Lichter  hat  von  gleicher  Beschaffenheit  wie  die  beschriebenen  weissen 
Toplichter  zu  sein. 

Liohter  für  Segelsohiffe. 

Art.  V.  Segelschiffe,  welche  anter  Segel  oder  im  Schlepptau  sind,  über- 
haupt nicht  vor  Anker  oder  sonst  wie  vertäut  liegen,  haben  dieselben  Lichter 
zu  fahren,  wie  nicht  geankerte  oder  nicht  vertäute  Dampfer,  mit  Ausnahme  des 
weissen  Lichtes  am  Fockmaste,  welches  sie  nie  fuhren  dürfen. 

Art.  VI.  Wenn  auf  kleinen  Schiffen  die  grünen  und  rothen  Lichter  wegen 
schlechten  Wetters  nicht  ausgesetzt  werden  können,  so  haben  dieselben  dennoch 
auf  Deck  an  der  entsprechenden  Schiffsseite  angezündet  und  für  den  augenblick- 
lichen Gebrauch  klar  gehalten  zu  werden  und  müssen  bei  Annäherung  anderer 
Schiffe  an  der  entsprechenden  Seite  u.  z.  zu  rechter  Zeit  gezeigt  werden,  um 
einen  Zusammenstoss  zu  verhüten.  Dabei  müssen  diese  Lichter  derartig  gehalten 
werden,    dass   sie   möglichst   gut   sichtbar   sind,    und  das   grüne  Licht    nicht 
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Ton  der  Backbordseite,    noch  das    rothe  yon  der   Steuerbordseite  her  gesehen 
werden  können. 

Zur  leichteren  und  sicheren  Ausfuhrung  dieser  Vorschriften  hat  jede  Laterne 
an  der  Aussenseite  mit  der  Farbe  des  Lichtes,  welches  sie  enthält,  bemalt  und 
mit  dem  entsprechenden  Schirme  versehen  zu  sein. 

Liohter,  welohe  von  Sohiffen  vor  Anker  zn  fahren  sind. 

Art.  VII.  Alle  die  See  befahrenden  Schiffe,  welche  auf  Rheden  oder  im  be- 
suchten Fahrwasser  vor  Anker  liegen,  haben  an  einer  Stelle,  wo  es  am  besten 
sichtbar  ist,  in  einer  Höhe  von  nicht  mehr  als  zwanzig  Fuss  über  dem  Schiffs- 
körper ein  weisses  Licht  in  einer  kugelförmigen  Laterne  von  acht  Zoll  Durch- 
messer zu  zeigen. 

Dieselbe  hat  derart  beschaffen  zu  sein,  um  ein  klares,  gleichförmiges,  un- 
unterbrochenes Licht  zu  geben,  das  ringsum  auf  eine  Distanz  von  wenigstens 
einer  Seemeile  sichtbar  ist. 

Liohter  für  Lootsenfahrzenge. 

Art.  VIII.  Segelfahrzeuge  der  Lootsen  haben  nicht  die  Lichter  zu  führen, 
welche  für  andere  Segelschiffe  vorgeschrieben  sind,  sondern  sie  müssen  ein 
weisses  Licht  am  Masttop  fuhren,  das  ringsum  sichtbar  ist,  und  überdies  jede 
Viertelstunde  ein  Blickfeuer  zeigen. 

Liohter  für  offene  Fisoherfahrzenge  und  Boote. 

Art.  IX.  Fischerfahrzeuge  ohne  Deck,  sowie  andere  offene  Boote  sind  nicht 
verpflichtet,  die  für  andere  Schiffe  vorgeschriebenen  Seitenlichter  zu  fuhren,  doch 
müssen  sie,  wenn  sie  solche  Lichter  nicht  besitzen,  eine  Laterne  führen,  welche 
an  der  einen  Seite  einen  Schieber  von  grünem,  auf  der  anderen  einen  Schieber 
von  rothem  Glase  hat. 

Bei  Annäherung  anderer  Fahrzeuge  hat  diese  Laterne  rechtzeitig  ausgesetzt 
zu  werden,  um  einen  Zusammenstoss  zu  vermeiden,  u.  z.  derart,  dass  das  grüne 
Licht  nicht  von  Backbord,  das  rothe  nicht  von  Steuerbord  her  gesehen  werden  könne. 

Fischerfahrzeuge  und  alle  übrigen  Fahrzeuge  ohne  Deck,  welche  vor  Anker 
oder  mit  ausgeworfenen  Netzen  still  liegen,  haben  ein  helles  weisses  Licht  zu 
fuhren.  Es  ist  denselben  ausserdem,  wenn  sie  es  für  zweckdienlich  erachten,  ge- 
stattet, zeitweise  Blickfeuer  zu  zeigen. 

Nebelsignale. 

Art.  X.  Bei  jedem  Nebelwetter,  sowohl  bei  Tage  als  bei  Nacht,  haben  die 

hier  unten   beschriebenen  Nebelsignale  gegeben  zu  werden,   u.  z.  in  Intervallen 

von  höchstens  fünf  Minuten: 

a)   Von  Dampfschiffen  in  Fahrt   mit  einer  Dampfpfeife,    die  vor  dem  Schlotte 

u.  z.  in  einer  Höhe  von  nicht  weniger  als  acht  Fuss  über  Deck  angebracht 

zu  sein  hat. 

b)  Von  Segelschiffen  in  Fahrt  mit  einem  Hörn. 

c)  Von  Dampf-  und  Segelschiffen,  wenn  nicht  in  Fahrt,  mit  der  Glocke. 

Ueber  das  Ausweichen. 

Art.  XI.  Wenn  zwei  Segelschiffe  sich  mit  dem  entgegengesetzten  oder  nahezu 
entgegengesetzten  Curse  begegnen  und  Gefahr  eines  Zusammenstossens  vorhanden 
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ist,  so  haben  beide  nach  Steuerbord  abzuhalten,   um  sich    gegenseitig  an  Back- 
bord zu  passiren. 

Art.  XII.  Wenn  die  Curse  zweier  Segelschiffe  sich  derart  kreuzen,  dass 
die  Gefahr  eines  Zusammensegelns  »vorhanden  ist,  so  hat,  wenn  sie  mit  ver- 
schiedenen Halsen  segeln,  das  Schiff  mit  Backbord-Halsen  jenem  mit  Steuerbord- 
Hälsen  auszuweichen.  Wenn  aber  das  mit  Backbord-Halsen  segelnde  Schiff  dicht 
beim  Winde  liegt  und  das  andere  mit  raumem  Winde  segelt,  so  hat  das  letztere 
auszuweichen. 

Wenn  aber  beide  den  Wind  von  derselben  Seite  einhaben,  oder  wenn  eines 
derselben  vor  dem  Winde  segelt ,  so  muss  das  luvwärts  befindliche  Fahrzeug 
jenem  in  Lee  ausweichen. 

Art.  XIII.  Wenn  zwei  Schiffe  unter  Dampf  sich  in  Cursrichtungen  begegnen, 
die  einander  entgegengesetzt  oder  nahezu  entgegengesetzt  sind ,  und  dadurch  die 
Gefahr  eines  Zusammenstosses  entsteht,  so  haben  beide  nach  Steuerbord  abzu- 
halten, um  sich  gegenseitig  an  Backbord  zu  passiren. 

Art.  XIV.  Wenn  die  Curse  zweier  Schiffe  unter  Dampf  sich  derart  kreuzen, 
dass  Gefahr  eines  Zusammenstosses  vorhanden  ist,  so  hat  dasjenige  Schiff  aus- 
zuweichen, welches  das  andere  an  der  eigenen  Steuerbordseite  sieht. 

Art.  XV.  Wenn  zwei  Schiffe,  von  denen  das  eine  Segelschiff,  das  andere 
ein  Dampfer  ist,  Richtungen  verfolgen ,  worauf  die  Gefahr  eines  Zusammenstosses 
entsteht,  so  hat  das  Dampfschiff  dem  Segelschiffe  auszuweichen. 

Art.  XVL  Jedes  Dampfschiff,  welches  sich  einem  anderen  Schiffe  derart 
nähert,  dass  die  Möglichkeit  eines  Zusammenstosses  entsteht,  hat  seine  Fahrt  zu 
vermindern,  im  Nothfalle  sogar  ganz  einzustellen  und  rückwärts  zu  arbeiten. 

Jedes  Dampfschiff  hat  bei  Nebelwetter  nur  mit  massiger  Geschwindigkeit 
zu  fahren. 

Art.  XVII.  Jedes  Schiff,  welches  ein  anderes  überholt,  hat  demselben  aus- 
zuweichen. 

Beisatz  zu  den  Artikeln. 

Art.  XVIII.  Wenn  den  obigen  Regeln  zufolge  eines  von  zwei  Schiffen  aus- 
weichen muss,  so  hat  doch  das  andere  seine  Manöver  den  Bestimmungen  des 
folgenden  Artikels  gemäss  einzurichten. 

Art.  XIX.  Bei  Befolgung  der  vorstehenden  Bestimmungen  muss  doch  den 
Gefahren  der  Schifffahrt  Rechnung  getragen  werden,  und  sind  besondere  Umstände 
sorgfältig  zu  berücksichtigen,  welche  in  einzelnen  Fällen  eine  Abweichung  von 
diesen  Bestimmungen  zur  Abwenduug  einer  unmittelbaren  Gefahr  nothwendig 
machen  könnten. 

Art.  XX.  Kein  Theil  obiger  Bestimmungen  kann  irgend  ein  Fahrzeug, 
dessen  Eigenthümer ,  Führer,  Capitain  oder  die  Mannschaft  desselben  von  der  Ver- 
antwortung der  Folgen  entbinden,  welche  aus  einer  Nachlässigkeit  in  der  An- 
wendung der  Lichter  oder  Signale,  oder  im  Auslugen,  oder  endlich  durch  die 
Ausserachtlassung  von  Vorsichtsmassregeln  entstehen,  die  durch  die  gewöhnliche 
Seemannspraxis  oder  besondere  Umstände  des  Falles  geboten  sind. 


Die  Darien- Expedition.  —  Die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika 
rüsteten  bekanntlich  im  vorvorigen  Jahre  eine  Expedition  aus  zur  Untersuchung 
des  Isthmus   von  Panama.     Dieselbe   stand  unter  Führung  des  Gapt.  Selfridge 
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begann  ihre  Untersuchungen  im  December  1870  und  kehrte  im  Juli  1871  mit 
vollkommen  befriedigenden  Resultaten  zurück.  Die  topographischen  und  natur- 
wissenschaftlichen Untersuchungen  fingen  auf  der  pacifischen  Seite  bei  Limon- 
oder  Cupica-Bay  an,  wo  der  westliche  Ausgang  des  Oanales  sein  würde;  man 
überschritt  dann  die  Gordilleren  bis  zum  Atratofluss  und  erforschte  dieses  Thal 
bis  zum  Golf  von  Danen  am  östlichen  Ufer.  Ausser  den  rein  topographischen 
Arbeiten  wurde  der  betreffende  Länderstrich  auch  in  geologischer,  botanischer 
und  zoologischer  Hinsicht  untersucht  und  zwar  unter  Leitung  des  deutschen 
Naturforschers  Dr.  G.  A.  Maak.  Der  kürzlich  erschienene  Bericht  des  Letzteren 
gibt  eine  übersichtliche  Zusammenstellung  der  gewonnenen  Resultate,  wovon  die 
paläontologischen  insoferne  von  besonderem  Interesse  sind,  als  sie  gezeigt  haben, 
dass  zu  Ende  der  Tertiärzeit  mindestens  zwei  Verbindungen  des  grossen  Oceans 
mit  dem  atlantischen  existirt  haben  müssen,  die  eine  zwischen  dem  Golf  von 
St.  Miguel  und  dem  Golf  von  Uraba,  die  andere  zwischen  Panama  und  Aspinwall. 

Ferner  ergab  sich,  dass  der  Golf  von  Uraba  an  der  atlantischen  Seite  einer 
der  schönsten  Häfen  von  der  Welt  ist,  frei  von  Riffen  und  geschützt  vor  Stürmen ; 
dass  der  Atrato  bis  zur  Mündung  des  Napipi  für  die  grössten  Dampfer  schiffbar 
ist  und  durchschnittlich  eine  Tiefe  von  6  Faden  hat;  dass  die  Entfernung  von 
diesem  Punkte  bis  zur  pacifischen  Küste  52  englische  Meilen  beträgt,  wovon 
über  24  Meilen  ebenes  Land  sind,  welches  sehr  allmälig  bis  zu  einer  Höhe  von 
612'  ansteigt.  Holz  und  Steine  zu  Bauzwecken  finden  sich  überall.  Dr.  Maak 
schliesst  aus  Allem,  was  er  selbst  beobachtet  hat,  dass  die  Linie:  Golf  von  Danen, 
Atrato,  Napipi  und  Limon-Bai  die  meisten  natürlichen  Vortheile  gewähre  für 
einen  interoceanischen  Canal.  Die  höchste  Erhebung  auf  der  Linie  Panama- 
Aspinwall  ist  allerdings  die  niedrigste  auf  dem  Isthmus  überhaupt,  nämlich  287', 
aber  weder  Panama  noch  Aspinwall  besitzen  geeignete  Hafenplätze. 

Unter  den  naturwissenschaftlichen  Resultaten  ist  von  ganz  besonderer  Wich- 
tigkeit die  Entdeckung  ausgedehnter  Kohlenfelder  in  den  Districten  östlich  von 
der  Mündung  des  Atrato.  Neben  dieser  praktisch-geologischen  Entdeckung  sam- 
melte Dr.  Maak  noch  zahlreiche  Versteinerungen  etc.,  welche  im  Cambrigde- 
Museum,  dem  Dr.  Maak  jetzt  zugetheilt  ist,  aufbewährt  sind.  —  Boston  Weehly 
Spectator. 
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Die  zwei  neuen  transatlantischen  Damppschifppahrts-Gesell- 
&JHAFTEN  in  HAMBURG.  —  Ueber  die  in  Hamburg  in  der  Gründung  begriffe- 
nen beiden  Dampfschifffahrts-Gesellschaften  gibt  die  Hamb.  B.-H.  nachfolgende 
Mittheilungen :  Für  die  eine  der  Gesellschaften  ist  ein  Actiencapital  von  10  Mil- 
lionen Thalern  in  Aussicht  genommen.  Gründer  des  Unternehmens  sind  die  Anglo- 
Deutsche  Bank  in  Hamburg  in  Verbindung  mit  einer  Anzahl  Häuser  ersten 
Banges  (man  nennt  uns  darunter  die  Herren  A.  J.  Schön  &  Co.,  L.  Behrens  & 
Söhne,  August  Behn,  J.  F.  W.  Reimers,  Siemssen  &  Co.,  Vorwerck  Gebrüder  & 
Co.,  Carl  L.  D.  Meister  &  Co.,  Julius  Hünecken,  H.  H.  Eggers,  Berkefeld  und 
Michahelles)  und  den  Herren  Knauth  Nachod  &  Kühne  in  New-York.  Das  Ac- 
tiencapital der  „Deutschen  Dampfschifffahrts-Gesellschaft  Atlantic"  ist  auf  7  Mil- 
lionen Thaler  festgesetzt,  von  denen  zunächst  3l/q  Millionen  Thaler  zur  Ausgabe 
kommen.  Die  Gründer  der  Gesellschaft  (gleichfalls  Firmen  von  erster  Bedeutung: 
Des  Arts  &  Co.,  Rudolf  Brach,  Hundeiker  &  Abegg,  F.  Laeisz,  B.  Schönfeld, 
Ros8,  Vidal  &  Co.,    R.  M.  Sloman,    A.  Tesdorpf  &  Co.  in  Hamburg,    M.  Ma- 
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thiessefr  &  Co»  in  Altona,  sowie  die  Berliner  Handelsgesellschaft ,  die  Deutsche 
Bank  und  die  Herren  Mendelssohn  &  Co.  und  Gebrüder  Schickler  in  Berlin) 
haben  dieses  Capital  fest  übernommen  und  sollen  davon  nur  1  Million  Thafor 
zum  Pari-Course  zur  Subscription  aufgelegt  werden. 


Suez  -  Canal.  —  Die  vor  einiger  Zeit  von  der  italienischen  Regierung 
wegen  Ankaufs  des  Suez-Canals  eingeleiteten  Unterhandlungen  versprechen  ein 
günstiges  Resultat.  Herr  Lesseps  richtete  ein  Circular  an  die  Actionäre  des  Suez- 
Canals,  worin  er  ihnen  mittheilt,  dass,  nachdem  sich  die  italienische  Regierung 
mit  Note  vom  7.  November  vorigen  Jahres  günstig  für  den  Vorschlag  des  Axjl- 
kaufes  und  der  Befreiung  des  Canals  gezeigt,  er  dem  Vicekönig  von  Egypten 
notificirt  habe,  dass  eine  Gesellschaft  in  Bereitschaft  sei,  welche  den  Ankauf  be- 
werkstelligen wolle.  Der  Vicekönig  habe  den  Vorschlag  im  Principe  angenommen 
und  geantwortet,  vor  Allem  müsse  der  Antrag  auch  der  Regierung  in  Constan- 
tinopel  unterbreitet  werden.  Man  erwartet,  dass  die  italienische  Regierung  die 
Unterhandlungen  mit  der  Hohen  Pforte  fortsetzen  werde. 


Amerikanische  Küstenaufnahme.  —  Aus  St.  Thomas  erhielt  die 
Berlingske  Tidende  folgendes  Schreiben:  Der  Hafen  von  St.  Thomas  ist  im 
December  von  dem  amerikanischen  Küstenaufmessungsdampfer  Hassler,  welcher 
zu  einer  zehn  Monate  dauernden  Expedition  zu  wissenschaftlichen  Zwecken  aus« 
gerüstet  ist,  besucht  worden.  Es  sollen  namentlich  die  Stromverhältnisse  an  der 
Ost-  und  Westseite  von  Nord-  und  Südamerika,  die  grösste  Tiefe  des  Oceans 
östlich  von  den  westindichen  Inseln,  die  Beschaffenheit  des  Meeresbodens  und  daa 
dortige  Pflanzen-  und  Thierieben,  die  Salzhaltigkeit  des  Meerwassers,  die  Tiefe;, 
bis  zu  welcher  das  Tageslicht  hindurch  dringt,  untersucht  und  eine  vollständige 
Sammlung  der  im  Ocean  an  den  Küsten  Amerikas  vorkommenden  Mollusken  und. 
Fischarten  herbeigeschafft  werden.  Unter  den  Theilnehmern  an  dieser  Expedition 
befinden  sich:  der  bekannte  Naturforscher  Agassiz  (als  Führer),  Graf  Pourtales* 
der  Physiker  Hill,  der  Chemiker  Dr.  White  von  Philadelphia,  der  Naturhistoriker 
Dr.  Steindacher  etc.  Man  erwartet  grosse  Ausbeute  für  die  Wissenschaft  von 
dieser  Expedition. 


Die  Eisenproduction  in  Oesterreich.  —  Es  ist  leider  Thatsache; 
dass  in  Oesterreich  die  Vermehrung  der  Eisenproduction  auch  nicht  im  Entfern- 
testen gleichen  Schritt  hält  mit  der  steigenden  Consumtion.  Während  im  Jahre 
1870  blos  um  1,760.000  Ctr.  Eisen  mehr  erzeugt  wurden  als  im  Vorjahre, 
hatte  gleichzeitig  der  Verbrauch  um  mehr  als  6  Millionen  Ctr.  zugenommen. 
Da  ist  es  nun  vor  Allem  auch  wieder  der  leidige  Kohlenmangel.  Die  Eisengv* 
wimmng  mit  Zuhilfenahme  von  Holzkohle  ist  einestheils  wegen  Mangel  an  diesem 
Materiale  und  anderentheild  deswegen  heutzutage  nicht  mehr  rationell,  weil  die* 
erleichterten  Communicationen  gestatten,  das  Holz  anderweitig  und  besser  zu  ver- 
werten, als  zur  Schmelzung  von  Eisenerzen.  Nur  ganz  kleine  oder  seitwärts 
von  den  grossen  Communications-Adern  liegende  Eisenwerke  benützen  heutzutage1 
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noch  Holzkohlen.  Alle  grossen,  nicht  zu  ferne  von  den  Schwarzkohlenbecken 
gelegenen  Werke  arbeiten  aber  mit  Coaks.  Die  bekannte  Unzulänglichkeit  der 
Schwarzkohle  hat  aber  Mangel  an  Coaks  zur  Folge  und  dieser  Mangel  an  Feuerungs- 
Materiale  lastet  nun  wie  ein  böser  Alp  auf  der  heimischen  Eisenproduction.  Unter 
solchen  Umstanden  ist  es  natürlich,  dass  man  alles  mögliche  versuchte,  um  es 
dahin  zu  bringen,  Kohlen  und  vornehmlich  Braunkohlen  im  unverkoksten  Zustande 
zur  Schmelzung  von  Erzen  zu  verwenden.  Das  Gelingen  des  Versuches  wäre 
namentlich  für  die  steierische  Eisenproduction  von  geradezu  unschätzbarem  Werthe 
gewesen.  Die  Regierung  hatte  sich  sogar  bewogen  gefunden,  einen  Preis  auf 
die  Lösung  des  Problemes  auszusetzen.  Es  wurden  auch  thatsächlich  alle  mög- 
lichen diesfälligen  Versuche  gemacht,  aber  leider  ohne  den  gewünschten  Erfolg. 
Und  so  hängt  denn  die  Zukunft  auch  der  heimischen  Eisenindustrie  von  der 
Hebung  der  Schwarzkohienproduction  ab. 


Die  königliche  Schule  für  Schiffsbau  und  Schiffsmaschinen- 
wesen zu  South-Kensington  in  London.  —  Der  englische  Unterrichtsrath 
beschloss  im  Einvernehmen  mit  der  Admiralität  und  der  Institution  of  Naval 
Architects  im  Jahre  1864  die  Eröffnung  einer  Schule  für  Schiffsbau  und  Schiffs- 
maschinenwesen. Diese  Schule  ist  nicht  nur  für  die  Zöglinge  der  königlichen 
Werften  und  die  Seeofficiere  bestimmt,  es  können  vielmehr  an  derselben  Privat- 
schiffsbauer, Schiffsmaschinenbauer,  Werkführer,  Schiffszimmorleute  und  andere 
Personen,  die  sich  dem  Schiffs-  und  Schiffsmaschinenbaue  widmen,  ihre  Studien 
machen  Der  Unterricht  dauert  vier  Semester,  vorausgesetzt,  dass  der  eintre- 
tende Zögling  gründliche  Kenntnisse  im  Zeichnen  und  der  praktischen  Geometrie, 
sowie  elementare  Kenntnisse  aus  der  Mathemetik  und  Physik  besitzt.  Er  umfasst 
sämmtliche  in  dem  Schlussprüfungsprogramme  angeführten  Gegenstände.  So  lang 
es  der  Baum  gestattet,  können  auch  Hörer  für  eiuzelne  Specialvorträge  zuge- 
lassen werden,  ohne  den  allgemeinen  Cursus  zu  hören.  Das  Semester  beginnt 
am  1.  October  und  endigt  am  30.  April  des  folgenden  Jahres.  Es  wird  voraus- 
gesetzt, dass  die  Zöglinge  die  fünf  Sommermonate  auf  einer  königlichen  oder  auf 
einer  Privatwerfte,  in  einer  königlichen  oder  in  einer  Privatmaschinenfabrik  zu- 
bringen und  sich  dort  die  für  ihr  Fach  notwendigen  praktischen  Kenntnisse 
sammeln. 

Die  im  voraus  zu  zahlende  Unterrichtsgebühr  beträgt  25  £  für  ein  Se- 
mester von  7  Monaten ,  oder  80  £.  für  den  ganzen  aus  vier  Semestern  beste- 
henden Lehrcursus.  Jene  Studirenden,  die  blos  die  Gebühr  für  ein  Semester 
mit  25  £.  entrichtet  haben,  dann  aber  den  ganzen  Cursus  zu  besuchen  wünschen, 
haben  60  £.  nachzuzahlen.  Diejenigen,  welche  für  zwei  Semester  25  £.  zahlten, 
haben,  wenn  sie  die  übrigen  zwei  Semester  noch  zu  hören  wünschen,  42  £.  nach- 
zuzahlen. Studirende,  die  nach  Weihnachten  eintreten,  haben  für  jeden  Monat  des 
Unterrichtes  eine  Gebühr  von  5  £.  zu  entrichten.  Für  das  Hören  von  speciellen 
Fächern  wird  ein  verhältnissmässiges  Unterrichtsgeld  eingehoben.  Die  Officiere 
der  königlichen  Marine  zahlen  für  den  ganzen  Curs  10  £.  per  Semester. 

Die  Gesuche  um  Zulassung  zu  dieser  Schule  sind  an  den  Secretary,  Science 
and  Art  Department,  South-Kensington,  London  W.  C.  zu  richten. 

Es  werden  neben  den  vorgeschriebenen  Vorträgen  auch  noch  ausserordent- 
liche öffentliche  Vorträge  mit  Experimenten  und  praktischen  Demonstrationen  ge- 
halten.    Zu  diesen  Vorträgen  wird  das  Publicum  gegen  einen  Betrag  von  1  £. 
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für  den  ganzen  Cursus  oder  für  1  s.  für  jeden  einzelnen  Vortrag  zugelassen. 
Officiere  der  königlichen  Marine  können  diese  Vorträge  gegen  einen  ermässigten 
Eintrittspreis  besuchen. 

Die  Bedingungen  für  die  Erlangung  der  vier  Freiplätze  der  Schule,  von 
denen  zwei  mit  einem  Stipendium  von  50  £.  jährlich  bedacht  sind,  ferner  der 
Admiralitäts-Freiplätze,  deren  Zahl  von  Jahr  zu  Jahr  durch  die  Admiralität  be- 
stimmt wird,  die  aber  sämmtlich  nur  an  englische  Unterthanen  verliehen  werden, 
sind  nicht  von  allgemeinem  Interesse,  daher  wir  sie  übergehen. 

Die  praktische  Verwendung  während  der  fünf  Sommermonate  wird,  was  die 
königlichen  Etablissements  betrifft,  in  der  Regel  nur  englischen  Unterthanen 
gestattet. 

Die  Unterrichtsstunden  sind  von  9  — 12  und  von  2  —  5  Montags,  Dienstags, 
Donnerstags  und  Freitags,  von  9  —  12  blos  am  Mittwoch  und  Sonnabend. 

Die  ausserordentlichen  Vorträge  werden  an  zwei  oder  drei  Tagen  der  Woche 
von  5  —  6  Uhr  Nachmittags  abgehalten. 

Nach  jedem  Semester  wird  jeder  Student  einer  Prüfung  unterzogen  und  er- 
hält nach  Vollendung  des  vierten  Semesters,  je  nach  dem  Grade  seiner  Ausbil- 
dung und  nach  Massgabe  der  Schlussprüfung,  ein  Diplom  als  Mitglied  (fellow) 
oder  als  Frequentant  (associate)  der  Schule.  Ausserdem  stellt  die  Schule  Diplome  K 
an  alle  Personen  —  sie  mögen  die  Schule  besucht  haben  oder  nicht  —  aus, 
die  sich  der  Schlussprüfung  unterziehen  und  den  vom  Directionsrathe  der  In- 
stitution of  Naval  Architects  empfohlenen  praktischen  Cursus  durchgemacht 
haben.  Diese  Diplome  sind  ebenfalls  je  nach  dem  Grade  der  ausgewiesenen 
Kenntnisse  zweierlei;  die  Candidaten  erhalten  nämlich  so  wie  oben  entweder 
x  das  höhere  Diplom  als  Mitglied  oder  das  mindere  als  Frequentant  der  könig- 
lichen Schule  für  Schiffsbau-  und  Schiffs-Maschinenwesen.  Die  Aspiranten  •  für 
diese  Prüfung,  welche  die  Schule  in  South  -  Kensington  nicht  besucht  haben, 
müssen  sich  ausweisen,  dass  sie  wenigstens  während  drei  Jahren  beschäftigt  waren : 

1.  Bei  der  praktischen  Ausführung  von  Schiffsbauten  aus  Holz  oder 
Eisen,  oder 

2.  beim  Bau  von  Schiffsmaschinen  oder  Schiffsdampfkesseln  in  einem  könig- 
lichen oder  Privat-Etablissement,  oder 

3.  als  Constructeure  und  Zeichner  auf  einer  Werfte  oder  in  einem  Ma- 
schinen-Etablissement. Der  Candidat  muss  von  dem  Entwürfe  und  den  Zeich- 
nungen der  Hauptpläne  sowohl,  als  auch  von  dem  Zeichnen  sämmtlicher  übrigen 
Detailpläne  Kenntniss  besitzen. 

Diese  Candidaten  müssen  sich  überdies  über  ihr  untadelhaftes  moralisches 
Betragen   ausweisen. 

Die  Prüfung  findet  nach  Belieben  des  Candidaten  entweder  aus  dem  Schiffs- 
bauwesen oder  aus  dem  Maschinenbauwesen  statt. 

Das  Lehrpersonal  der  Schule  umfasst  folgende  Persönlichkeiten: 

General-Inspector  Rev.  Josef  Wolley,  L.  L.  D.  F.  R.  A.  S. ;  Director  Char- 
les Merrifield,  F.  R.  S.;  Vicedirector  James  H.  Cotterill,  M.  A.;  Professor  für 
das  Marine-Maschinenwesen  W.  Cawthorne  Unwin,  B.  S.;  Professor  des  Schiff- 
baues William,  B. ;  Mr.  Baskomb,  M.  J.  N.  A. ;  Professor  des  Schiffzeichnens 
William  W.  White  F.  R.  S.  N.  A.;  Professor  des  Maschinenzeichnens  John 
Mexton ;  Professor  der  praktischen  Chemie  John  Davidson ;  Professor  der  fran- 
zösischen Sprache  Jules  Penon. 

Im  Semester  1871  — 1872  werden  folgende  ausserordentliche  Vorträge  ge- 
halten,   nämlich:   Ueber  Magnetismus  von  W.  B.  Barrett;  über  Metallurgie  von 
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John  Percy,  M.  D.  F.  R.  S. ;  über  die  Hauptbedingungen  der  Offensivkraft  und 
der  Defensivkraft  der  Kriegsschiffe  von  N.  Barnaby,  Präsidenten  des  Constructions- 
rathes  der  königlichen  Flotte;  über  Marine-Maschinen  von  E.  ß.  Allfrey;  über 
die  Elemente  der  Wärme  von  Dr.  Guthre;  über  die  Aufstellung  der  Marinege- 
schütze von  Capt.  Scott,  E.  N.;  über  die  Theorie  der  Segelmanöver  von  Capt. 
Sir  L.  Heath,  K.  E.  B. 

Die  Zahl  der  gegenwärtigen  Besucher  der  Schule  (in  allen  vier  Semestern) 
beträgt  39,  hievon  sind  zwei  Stipendisten  der  russischen  und  drei  Stipendisten 
der  egyptischen  Regierung.  K. 


Beschädigung  der  Kabel  durch  Seethiere.  —  Zu  wiederholten- 
malen  wurden  die  telegraphischen  Kabel  in  China  und  in  jüngster  Zeit  auch  in 
Florida  unterbrochen,  und  wie  man  mit  Recht  verrauthete,  rührte  die  Zerstörung 
der  mit  Guttapercha  überzogenen  Kabel  von  den  Angriffen  von  Seethieren  her. 
Kürzlich  wurde  diese  Yermuthung  in  China  bestätigt,  indem  man  fand,  dass  der 
Guttapercha  -  Ueberzug  der  Drähte  von  mikroskopisch  kleinen  Seekrebsen  durch- 
fressen worden  war,  die  sich  in  das  harte  Material  hineinbohrten. 


Der  Personal-  und  Materialstand  der  Oesterreichisch-Unga- 
kischen  Handelsmarine  am  Schluss  des  vorigen  Jahres  ist  folgender: 
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7889  Fahrzeuge  mit  Gehalt  von  391061  Tonellate  u.  27873  Mann  Equipage. 

Vergleicht  man  diesen  Stand  mit  dem  vom  Jahre  1870,  so  findet  man  bei 
den  Schiffen  weiter  Fahrt  und  bei  der  grossen  und  kleinen  Küstenschiffahrt  zwar 
eine  Verminderung  von  60  Schiffen,  dagegen  im  Tonnengehalt  eine  Zunahme  von 
11609  Tonellate,  und  zwar  in  Folge  von  Neubauten  grossen  Tonnengehalts  und 
Ankauf  von  Schiffen  weiter  Fahrt  im  Auslande. 
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Die  Anzahl  der  Fischerboote  und  numerirten  Fahrzeuge  hat  sich  gegen 
1870  um  12  Boote  vermindert  und  um  287  Tonellate  vermehrt. 

Die  Neubauten  und  Ankäufe  von  Schiffen  weiter  Fahrt  vertheilen  sich  fol- 
gendermassen : 

Neubauten  im  Inlande:    49  Segelschiffe  mit  25846  Tonellate. 

„            „  „             1  Dampfer          „         893 

Neubauten  im  Auslande:    3  Segelschiffe     „      2429         „ 

„  „           1  Segelschiff      „          87 

Angekauft    „  n           1  Dampfer         „      1203         „ 

Im  Ganzen  55  Fahrzeuge     mit  30458  Tonellate.         * 

Die  Abnahme  unter  den  Schiffen  weiter  Fahrt  vertheilt  sich  wie  folgt: 
Durch  Demolirung  1  Schiff    mit     226  Tonellate 

„      Schiffbruch  27  Schiffe    „     9235         „ 

„      Uebergang  in  ausländi- 
sches Eigenthum  und 
zwar : 

unter  italienische    Flagge  2       „         „       550 


» 


„  griechische  „  1  „  „  322  „ 

„  russische  „  4  „  „  1012  „ 

„  ottomanische  „  5  „  „  1081  „ 

„  englische  „  2  „  „  405  „ 

„  französische  „  2  „  „  524  „ 

„  spanische  „  2  „  „  778  „ 

Im  Ganzen  46  Schiffe  mit  14133  Tonellate. 


Die  Nordpolfraoe  in  England.  —  Unter  den  englischen  Geographen, 
die  sich  für  die  arktischen  Regionen  interessiren ,  haben  seit  der  Kunde  von 
Payer's  und  Weyprecht's  Entdeckung  eines  schiffbaren  Polarmeeres  die  alten  Con- 
tro versen  über  die  Möglichkeit  einer  Erreichung  des  Nordpols  wieder  begonnen. 
Bekanntlich,  als  vor  einigen  Jahren  von  England  und  Deutschland  aus  die  Idee  einer 
Nordpol  -  Expedition  angeregt  wurde,  verschob  der  damalige  erste  Lord  der  Ad- 
miralität, der  Herzog  von  Somerset,  die  Ausführung  einer  solchen  Unternehmung, 
indem  er  als  Grund  angab,  dass  die  Fachmänner  des  In-  und  Auslandes  nicht 
einig  seien,  welche  Route  die  beste  sei.  Es  wird  der  englischen  Admiralität 
diesmal  keine  Hinterthür  offen  stehen,  um  den  Wünschen  der  Nordpolfahrer 
zu  entgehen.  Von  allen  Seiten  wird  das  alte  Interesse  an  arktischen  Fahrten 
wieder  rege. 


Zur  Bezeichnung  der  Wolken.  Von  Freiherrn  v.  Wüllerstorf-Urbair, 
k.  k.  Vice-Admiral.  —  Der  Aufsatz  des  Hrn.  Carl  Fritsch  über  Poey's  neue  Ein- 
theilung  der| Wolken*  hat  in  mir  Erinnerungen  aus  früheren  Zeiten  wachgerufen, 
in  welchen  die  Beobachtung  der  Wolken   eine  tägliche  Beschäftigung  für   mich 


Vgl  Archiv  für  Seewesen  1871,  S.  602. 
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abgab,  denn  zur  See  sucht  man  aus  diesen  Hieroglyphen  des  Luftkreises  die  Be- 
deutung derselben   für  kommende  Wetter-   und  Windänderungen   zu  enträthseln. 

Ein  aufmerksamer  Beobachter  kann  in  der  That  durch  eifriges  Studium  der 
Wolkenformen,  ihres  Zuges,  ihrer  Schichtung  übereinander,  ihrer  Farben  und 
Dichtigkeit  in  den  meisten  Fällen  zu  sicheren  Resultaten  gelangen  und  bezüglich 
des  Windes  und  Wetters  fast  untrügliche  Yorzeichen  und  Mahnungen  erhalten, 
wenn  auch  Irrungen  hier  wie  überall  nicht  ausgeschlossen  sind. 

Leider  bleiben  diese  Studien  von  Seite  der  Seefahrer  meist  ungeschrieben 
und  bilden  nur  einen  Theil  der  praktischen  Erfahrungen,  die  jeder  Capitain  oder 
Befehlshaber  eines  Schiffes  erworben  haben  muss,  um  der  Schiffsführung  gewachsen 
zu  sein. 

Am  schwierigsten  zu  enträthseln  sind  die  Wolken  in  der  Nähe  des  Landes, 
in  Meeresbuchten  und  Golfen,  in  Canälen  und  inselreichen  Archipelen,  insbeson- 
dere wenn  die  Erhöhungen  der  Berge  bedeutend,  oder  wenn  die  Oberfläche  des 
Landes  einer  grossen  Erwärmung,  also  auch  Wärmeausstrahlung,  und  Entwicke- 
lung  von  Wasserdünsten  fähig  ist. 

Das  offene  Meer  bietet  einfachere  Verhältnisse  dar,  auf  demselben  sind  die 
Erscheinungen  im  Luftkreise  regelmässiger  und  die  Gesetze  leichter  zu  erkennen, 
nach  welchen  diese  Erscheinungen  erfolgen.  Aber  auch  auf  offenem  Meere  und 
selbst  in  dem  Theile,  wo  regelmässige  Winde  vorkommen  und  namentlich  an  den 
Grenzen  derselben  ist  die  Veränderlichkeit  der  Wolkenformen  eine  sehr  grosse 
und  in  den  Tropen  z.  B.  die  Aufsaugung  der  Dünste  zeitweise  eine  so  augen- 
blickliche, dass  nur  wenige  Minuten  dazu  gehören,  um  dem  Himmel  ein  ganz, 
anderes  Aussehen  zu  geben. 

Die  Ansammlung  von  Wolken  im  Gürtel  der  grössten  Wärme  am  Aequator 
oder  in  der  Nähe  des  Letzteren,  das  verworrene  Aussehen  dieser  Wolken,  das 
Ineinandergreifen  der  Formen  und  Farben,  die  fortwährende  Veränderlichkeit 
dieser  Erscheinungen  lassen  kaum  eine  Bezeichnung  mittelst  Worten  zu,  welche, 
wenn  sie  auch  möglich  wäre,  nur  für  einen  bestimmten  Augenblick  und  für  einen 
bestimmten  Ort  Geltung  haben  könnte. 

Der  Werth  solcher  Wolkenbezeichnungen  wäre  aus  diesem  Grunde  auch 
ein  sehr  zweifelhafter,  wenn  keine  allgemeinen  Charakterisirungen  des  Aussehens 
der  Himmelsdecke  aufgestellt  werden  könnten. 

Im  Allgemeinen  ist  jeder  Ort  der  Oberfläche  der  Erde,  wo  sich  aus  irgend 
einem  Grunde  eine  höhere  Temperatur  entwickelt  im  Gegensatze  zu  seiner  Um- 
gebung, zur  Ergründung  der  Luftbewegungen  sowohl  wie  der  Wolkenbildung 
geeignet. 

Ein  Inselarchipel  z.  B.  oder  überhaupt  eine  von  Wasser  umgebene  Ober- 
fläche der  festen  Erde,  welche  entweder  durch  die  Einwirkung  der  Sonnenstrahlen 
oder  in  Folge  innerer  Erdzustände  eine  verhältnissmässig  grosse  Temperatur  er- 
langen kann,  bedingt  in  diesem  Falle  auch  eine  grössere  Erwärmung  der  darüber 
lastenden  Luft,  folglich  einen  aufsteigenden  Luftstrom  einerseits  und  ein  Zufliessen 
kälterer  Luft  aus  der  Umgebung  andererseits. 

Die  mit  dem  aufsteigenden  Luftstrome  sich  erhebenden  Wasserdünste  wer- 
den mit  diesem  in  höheren  Regionen  sich  ausbreiten  und  bei  ihrer  sich  verringern- 
den Dichte  Anlass  zur  Bildung  von  Wolken  geben,  welche  wir  mit  dem  Namen 
Cirri  und  deren  Abarten  bezeichnen. 

Weht  auf  einer  oder  auf  der  andern  Seite  der  erwärmten  Oberfläche  ein 
verhältnissmässig  stärkerer  Wind,  so  wird  an  diesen  Orten  die  Luft  mit  grösserer 
Krait  und  Geschwindigkeit  einströmen  und  zu  einer  Luftdrehung  Anlass  geben 
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welche  unter  besonderen  Verhältnissen  sich  zu  einer  mehr  oder  minder  vollstän- 
digen gestalten  kann;  Damit  ist  der  Ursprung  zu  einer  Cyclone  gegeben,  aber 
auch  die  Notwendigkeit  der  Fortbewegung  einer  auf  diese  Weise  in  Drehung 
versetzten  Luftmasse  entstanden,  woraus  folgt,  dass  dieselbe  nach  Orten  geringerer 
Temperatur  gebracht  wird  und  mit  ihr  auch  alle  jene  Wasserdünste,  die  sich 
am  Orte  grösster  Wärme  angesammelt  hatten. 

In  diesem  Falle  entstehen  Wolken  dichteren  Gewebes,  welche  die  Cuinu- 
lusform  oder  deren  Abarten  annehmen,  je  nachdem  dieselben  ausserhalb  des 
Ortes  grösster  Wärme  andere  Luftverhältnisse  antreffen,  welche  den  Fortgang 
und  die  Ausbildung  der  Cyclone  fördern  oder  ihr  entgegenwirken. 

Ohne  in  weitere  Einzelnheiten  einzugehen,  welche  sich  vorzugsweise  aus  der 
fortschreitenden  Bewegung  der  Cyclone  und  aus  der  Fliehkraft  der  in  Drehung 
versetzten  Lufttheilchen  ergeben,  was  namentlich  zu  einem  Luftwall  gröästen, 
Luftdruckes  Anlass  gibt  —  kann  schon  aus  dem  beschriebenen  Vorgange  für 
umgrenzte  Oertlichkeiten  grösster  Wärme  auf  das  Verhalten  der  Luft  und  dbr 
Wolkenbildung  im  Aequatorialgürtel  geschlossen  werden. 

Auch  hier  werden  die  Cirrusformen  den  mit  der  erwärmten  Luft  aufsteigen- 
den Wasserdunsten  ihr  Entstehen  verdanken  und  mit  den  oberen  Sudwest-  oder 
Nordwestwinden  in  höhere  Breiten  gelangen. 

Hingegen  werden  die  in  die  Zone  grösster  Wärme  eindringenden  Passate 
zur  Bildung  von  cumulusartigen  Wolken  Veranlassung  geben  und  diese  Letzteren 
in  dieser  Zone  zusammendrängen.  Die  Luftbewegungen  in  derselben,  welche  im 
Allgemeinen  unausgebildeten  Cyclonen  angehören  und  einen  fortwährenden  Wind- 
wechsel  zur  Folge  haben,  müssen  auch  auf  die  unregelmässige  sich  immerfort 
verändernde  Wolkenbildung  und  Schichtung  Einfluss  nehmen,  wodurch  die  ver- 
worrene Ansammlung  von  allen  Cumulusabarten  erklärlich  wird. 

In  denjenigen  Luftschichten,  welche  den  Passat  vom  oberen  Antipassat 
trennen,  entstehen  ebenfalls  Wolken,  deren  Gestalt  der  Cumulusform  angehört, 
und  eine  langsame  Bewegung  in  der  Richtung  annehmen,  in  welcher  die  schein- 
bar unregelmässigen  Luftströmungen  dieser  Luftschichte  sie  zu  tragen  vermögen. 
Eine  ähnliche  Erklärung  lässt  die  Wolkenbildung  in  höheren  Breiten  zu  und 
da  sind  insbesondere  jene  Zonen  beachtungswerth,  welche,  wie  an  der  Polargrenze 
der  Passate  oder  an  der  Grenze  von  Land-  und  Seewinden,  einen  neutralen  Gürtel 
grösseren  Luftdruckes  bezeichnen,  in  dessen  Mitte  auf-  und  absteigende  Luft- 
strömungen stattfinden. 

Hier  wird  der  Process  der  Wolkenbildung  und  der  Annahme  bestimmter 
Gestalt  verwickelter  und  diese  letztere  ist  mannigfaltiger,  wenngleich  auch  in 
diesen  Oertlichkeiten  die  Cirrusformen  den  oberen,  die  Cumulusformen  den  unteren 
Luftschichten  angehören,  während  zwischen  beiden  ein  Uebergang  von  der  einen 
zur  anderen  Form  deutlich  hervortritt. 

In  diesen  Regionen,  wo  häufige  Störungen  des  Gleichgewichtes  im  Luft- 
kreise vorkommen  und  die  regelmässigen  Luftbewegungen  beeinträchtigen,  wo 
der  Temperaturwechsel  und  der  Wechsel  in  der  Dichtigkeit  der  Luft  ein  ver- 
hältnissmässig  sehr  grosser  ist,  kann  naturgemäss  auch  die  Wolkenbildung  keine 
regelmässige  sein  und  es  werden  die  von  Prof.  Poey  vorgeschlagenen  Bezeich- 
nungen von  grösserem  Werthe  sein. 

Nach  meiner  Auffassung  sollte  man  gar  nicht  weiter  säumen,  diese  Bezeich- 
nungen im  Allgemeinen  anzunehmen  und  einzuführen,  weil  es  ganz  unmöglich 
ist,  mit  dem  gewöhnlichen  Howard'schen  das  Auskommen  zu  finden  und  eine 
halbwegs  genügende  Beschreibung  des  Wolkenhimmels  zji  geben.    Einige  Bemer- 
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kungen  möchte   ich  mir  gleichwohl  in  theilweisem  Einklänge  mit  Herrn  Fritsch 
erlauben. 

Die  Wolken  haben  eine  körperliche  Ausdehnung,  die  leichteren  Theile  der- 
selben streben  nach  aufwärts,  während  die  tiefereu  dichter  sind  und  oft  auf  einer 
und  derselben  Luftschicht  liegen.  Demgemäss  hängt  ihre  Gestalt,  wie  sie  be- 
schrieben wird,  von  der  Stellung  des  Beobachters  gegenüber  der  Wolke  ab  und 
es  ist  erklärlich,  dass  die  Cumulusformen  eine  grössere  Mannigfaltigkeit  darbieten 
werden  als  die  höheren  Cirri. 

Zuweilen  ballen  sich  die  unteren  Wolken  zusammen,  in  anderen  Fällen 
werden  sie  von  den  Luftströmungen  oder  durch  die  Verhältnisse  des  Luftkreises 
lang  gezogen.  Bei  unsteten  Windrichtungen  und  ungleichmässigen  Erwärmungen 
der  Erdoberfläche  kommen  alle  Gestalten  vor,  welche  die  menschliche  Phantasie 
zu  ersinnen  vermag.  Insbesondere  sind  die  Wolkenbildungen  und  Gestalten  bei 
Sonnenuntergang  verschiedener  als  bei  Sonnenaufgang  oder  in  anderen  Zeiten 
des  Tages,  in  welchen  die  Erwärmung  des  Horizontes  des  Beobachters  eine  gleich- 
massigere  ist. 

Noch  mehr.  Es  kommen  oft  doppelte  und  mehrfache  Wolkenschichten  in 
verschiedenen  Höhen  vor,  namentlich  bei  Eintritt  schlechteren  Wetters.  Doppelte 
Wolkenlagen,  welche  von  verschiedenem  Winde  getragen  werden,  sind  die  un- 
trüglichsten Anzeichen  einer  bösen  Zeit  für  den  Seemann.  Die  Gattung  dieser 
Wolken  ist  eine  entschieden  verschiedene,  obschon  beide  Wolkenlagen  nicht  hoch 
gelegen  sind.  Die  unteren,  mit  dem  an  der  Oberfläche  der  Erde  wehenden  Winde 
hinwegeilenden  sind  lockererer,  wolliger,  wie  von  Nebel  umgeben,  die  höheren 
hingegen  dichter,  compacter,  ausgebreiteter.  Während  die  unteren  der  Cumulusform 
angehören,  lassen  die  oberen  kaum  eine  Bezeichnung  zu  nach  dem  Howard'schen 
Systeme. 

Diese  Verschiedenheit  in  der  Form  und  Höhe  der  Wolkenlagen  und  die 
praktische  Bedeutung  solcher  Erscheinungen  macht  es  unbedingt  nothwendig,  dass 
man  darauf  Bücksicht  nehme,  wenn  man  den  Himmel  zu  beschreiben  versucht. 
Bei  alledem  darf  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden,  dass  bei  der  körperlichen 
Ausdehnung  der  Wolken  die  Perspective  in  den  Wolkenerscheinungen  eine  be- 
deutende Rolle  spielt. 

Ein  Palliocumulus  im  Zenith  oder  in  dessen  Nähe  wird  zum  Cumulus  am 
Horizonte.  Oft  sieht  man  bis  zu  ungefähr  30  Grad  Höhe  Wolkenstreifen  mit 
einem  cumulusartigen  Aufbau  einzeln  oder  parallel  zu  einander  coulissenartig  ge- 
stellt, für  welche  die  Bezeichnung  Cumulustratus  aufrecht  zu  erhalten  wäre. 
Würden  diese  Comulustrati  durch  das  Zenith  des  Beobachters  gehen,  so  möchten 
dieselben  als  bandartige  Streifen  erscheinen  und  die  Cumulusform  kaum  andeuten. 

Sollen  mithin  die  Wolkenbeschreibungen  einen  praktischen  Werth  haben, 
so  würde  es  förderlich  sein,  wenn  die  Tageszeiten  festgesetzt  würden,  in  welchen 
der  Wolkenhimmel  eine  Bedeutung  für  das  Wetter  haben  kann.  Ebenso  müsste 
nebst  der  Himmelsgegend,  in  welcher  Wolkenansammlungen  stattfinden,  die  zenithale 
Wolkengestalt  hervorgehoben  werden.  Endlich  wären  die  doppelten  oder  mehr- 
fachen Wolkeulagen  und  ihr  Zug  nicht  unerwähnt  zu  lassen. 

Diese  Erscheinungen  haben  insbesondere  eine  grosse  Bedeutung  in  Gegenden, 
wo  Windwechsel  in  grösserer  Zahl  vorkommen.  Hier  ist  zum  Beispiel  ein  Auftreten 
von  Cirruswolken  ein  bestimmtes  Vorzeichen,  dass  westliche  Winde  auch  an  der 
Meeresoberfläche  eintreten,  das  heisst  sich  auf  dieselbe  senken  werden.  Und  in 
der  That  vergeht  keine  lange  Zeit  vom  Augenblicke  des  Erscheinens  solcher  Cir- 
ruswolken   bis    zur    allmählichen    Aenderung    des    wehenden   Windes  nach    dem 
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Dove'schen  Gesetze,  vorausgesetzt,  d^ss  mau  sich  im   freien  Meere   befindet,    wo 
locale  Störungen  selten  beobachtet  werden. 

Tritt  aber  eine  solche  Winddrehung  nicht  ein,  weht  vielmehr  der  untere 
Wind  mit  vermehrter  Kraft  aus  polaren  Richtungen,  so  senkt  sich  die  westliche 
Luftströmung  und  mit  ihr  die  sich  nun  verändernde  Cirrusbildung  nur  bis  zu 
dem  Gebiete  der  Oberflächenströmung  und  gibt  Anlass  zu  einem  doppelten  Wolken- 
zuge und  zu  schlechtem  Wetter.  Je  nach  der  Kraft  und  Richtung  des  unteren 
Windes  und  je  nach  den  Temperatursunterschieden  der  verschiedenen  Luftschichten 
wird  man  dann  auf  stärkere  oder  geringere  Sturmerscheinungen  zu  rechnen  haben. 

Tritt  man  von  dem  Gürtel  wechselnder  Winde  in  die  Zone  regelmässiger 
ein,  so  erscheinen  einzelne  weisse  Cumuluswolken,  welche  die  Richtung  des  kom- 
menden Windes  anzeigen  und  namentlich  bei  dem  Eintritte  in  die  Passatzone 
charakteristisch  sind. 

Fährt  man  hingegen  aus  der  Passatzone  gegen  die  Polargegenden  oder 
längs  der  Polargrenze  der  Passate,  so  verlieren  sich  die  Passatwolken  mit  dem 
Passatwinde,  bandartige  Wolkenstreifen,  welche  segmentartig  am  westlichen  Hori- 
zont erscheinen,  oder  leichte  Cirruswolken  treten  an  deren  Stelle.  Die  östlichen 
Winde  gehen  allmählich  nach  dem  Dove'schen  Drehungsgesetze  in  westliche  über. 
Das  Barometer  zeigt  bei  allmählicher  Drehung  des  Windes  einen  abnehmen- 
den Stand,  bis  der  Mittelpunkt  der  gebildeten  Cyclone  oder  der  in  Drehung  ver- 
setzten Luftmasse  nach  der  Polarseite  des  Beobachters  gelangt  ist.  In  einem 
solchen  Falle  der  Winddrehung  verschwinden  die  Cirruswolken  und  die  band- 
artigen Wolkenstreifen  oder  senken  sich  zuweilen,  während  bei  dem  Eintritte  von 
westlicheren  Winden  der  Himmel  sich  trübt  und  Cumulusformen  mehr  und  mehr 
sich  ansammeln.  Ist  der  Wind  entschieden  westlich  geworden,  so  tritt  Böenwetter 
mit  Regen  und  zwar  je  stärker  der  Wind  gewesen  desto  heftiger  ein. 

Von  da  an  vertheilen  sich  die  Wolken  bei  fortgesetzter  Drehung  des  Windes 
in  unbestimmbare  zerrissene  Gestalten  und  das  Wetter  bessert  sich  allmählich 
bis  zum  Eintritte  einer  Windstille  oder  östlicher  Windrichtung,  wo  dann,  wenn 
man  an  der  Grenze  der  Passate  verbleibt,  ein  ähnlicher  Vorgang  sich  wiederholt. 

Das  schlechteste  Wetter  ist  dann  zu  erwarten,  wenn  bei  sinkendem  Baro- 
meterstand während  einer  cyclonenartigen  Winddrehung  die  Wolken  aus  der 
Cumulus-  oder  Cirrocumulusform  in  Palliocumulus  übergehen,  während  sich  in  den 
oberen  Luftschichten  die  Cirrusform  in  Palliocirrus  verwandelt,  was  vorzugsweise 
bei  solchen  Cyclonen  vorkömmt,  welche  an  Orten  grösster  Wärme  entspringen. 
In  der  Regel  senkt  sich  dann  bei  immer  zunehmendem,  westlicherem  Winde  der 
Palliocumulus  tiefer  herab,  die  Luft  wird  mistig  und  undurchsichtig,  die  Wolke 
liegt  auf  dem  Meere,  während  der  westliche  Wind  zu  ungeheuerer  Macht  anwächst 
und  dichte  Regenschauer  von  mächtigen  Windstössen  begleitet  herabfallen. 

Zum  Glücke  für  den  Seemann  sind  die  cyclonenartigen  Winddrehungen  nicht 
immer  von  orkanmässiger  Kraft,  ja  in  den  meisten  Fällen  unschädlicher  Natur 
und  sehr  oft  von  schönem  Wetter  begleitet,  das,  wie  bemerkt,  nur  beim  Eintritte 
westlicher  Windrichtung  von  einzelnen  mehr  oder  minder  dichten  Cumuli  oder 
Cirrocumuli  getrübt  wird. 

So  viel  über  «einzelne  Erscheinungen  auf  dem  Meere,  auf  die  ich  mich  be- 
schränken möchte. 

Auf  dem  Festlande  ist  es  schwieriger,  den  Wolkenbildungen  auf  den  Grund 
zu  gehen,  weil  locale  Einflüsse,  namentlich  grössere  Erhöhungen  der  Erdrinde 
und  die  dadurch  bewirkte  Evaporation  in  höheren  Luftschichten,  sowie  die  Tem- 
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peratursunterschiede  und  Aenderungen,  welche  sich  aus  der  Beschaffenheit  der 
Erdoberflächen  ergeben,  eine  grosse  Mannigfaltigkeit  hervorrufen,  welche  das 
Studium  bestimmter  Localitäten  nothwendig  macht,  wenngleich  die  allgemeinen 
Luftbewegungen  immer  erkenntlich  bleiben. 

In  jedem  Falle  ist  aber  auch  auf  dem  Lande  das  Erscheinen  von  Cirrus- 
wolken  ein  Anzeichen  von  herrschenden  westlichen  Luftströmungen  in  der  Höhe, 
während  Cumuluswolken  dem  Auftreten  von  Oberflächenströmungen  ihr  Entstehen 
verdanken.  Dazwischen  sind  die  Abarten  der  einen  und  der  anderen  Wolkenart 
zu  finden.  Doppelte  Wolkenzuge  sind  auch  hier  ein  Vorzeichen  schlechteren 
Wetters,  das  um  so  anhaltender  und  böser  wird,  je  tiefer  die  Wolkenbildung  an 
der  Erdoberfläche  begünstigt  wird. 

Die  Wolken  der  unteren  Schichte  nehmen  in  solchen  Fällen  die  Gestalt  von 
Cumuli  oder  Cirrocumuli  an,  deren  Grenzen  weniger  scharf  gerändert  erscheinen, 
mehr  und  mehr  von  Nebel  umgeben  sind,  endlich  in  Palliocumuli  übergehen. 

Hingegen  sind  bestimmt  geränderte  Cirrocumuli  die  Beste  eines  vorüber- 
gegangenen schlechten  Wetters,  werden  von  östlichen  oder  polaren  Winden  ge- 
tragen und  sind  im  Allgemeinen  aus  localen  Anhäufungen  von  Wasserdünsten 
erst  in  höheren  Kegionen  entstanden. 

In  Meeresbuchten  sowie  in  engeren  Thälern  auf  dem  Lande  ist  die  Cumulus- 
bildung  in  den  unteren  Schichten  dann  vorherrschend,  wenn  die  regelmässigen 
Tag-  und  Nachtwinde  aufhören,  die  bekanntlich  bei  Tag  in  die  Bucht  oder  in 
das  Thal  wehen,  bei  Nacht  die  umgekehrte  Kichtung  annehmen.  Die  untere 
Wolkenbildung  geht  dann  um  so  rascher  vor  sich,  je  vorherrschender  und  frischer 
Winde  wehen,  welche  als  Resultate  der  unteren  polaren  und  der  sich  herabsen- 
kenden westlichen  Luftströmungen  zu  betrachten  sind.  Nordöstliche  Winde  sind 
hingegen  in  Europa  von  heiterem  Wetter  begleitet,  die  Luft,  welche  sie  bringen, 
ist  trocken  und  saugt  alle  Feuchtigkeit  auf,  ohne  eine  bedeutendere  Wolkenbil- 
dung zn  gestatten. 

Zum  Schlusso  möchte  ich  mir  noch  erlauben,  darauf  aufmerksam  zu  machen, 
dass  neben  der  Beibehaltung  des  Cumulo  stratus  für  langgestreckte  Wolkenbil- 
dungen mit  cumulusartigem  Aufbau  auch  die  Böen-  oder  Wetterwolke  (Nimbus) 
nicht  beseitigt  werden  sollte. 

Es  gibt  nämlich  zweierlei  bergförmige  Wolken  oder  Cumuli.  Solche,  deren 
unterer  Rand  frei  auf  dem  blauen  Himmel  sich  projectirt,  andere,  deren  dunkler 
Rand  auf  einer  graubraunen  Unterlage  aufliegt,  die  bis  unter  den  Horizont  aus- 
gedehnt erscheint. 

Die  ersteren  sind  unschädlich  und  senden  selten  bedeutenderen,  niemals  an- 
haltenden Wind  und  Regen.  Letztere,  die  Böenwolken,  werden  immer  entweder 
zu  Gewitter  oder  zu  Windstössen  Anlass  geben,  die  je  nach  der  Ausdehnung 
dieser  Wolkenbildung  nach  ihrer  Dichtigkeit  und  Bewegung  entsprechende  Beach- 
tung verdienen.  Tritt  die  Böenwolke  einzeln  auf  und  hat  dieselbe  keine  grosse 
Ausdehnung,  so  ist  die  Entladung  eine  weniger  gefahrvolle,  wie  wenn  deren  meh- 
rere vorhanden  sind  oder  die  eine  Wolke  eine  grosse  Ausdehnung  besitzt,  in 
welchen   beiden  letzten  Fällen  auf  andauernd  schlechtes  Wetter  zu  rechnen  ist. 

Ziehen  diese  Wolken  um  den  Horizont  von  West  über  Nord  gegen  Ost  (auf 
unserer  Halbkugel),  so  haben  sie  geringere  Bedeutung,  wie  in«  dem  Falle,  in  wol- 
chem  sie  aufwärts  gegen  das  Zenith  steigen.  Die  Böenwolken  gehören  augen- 
scheinlich zur  doppelten  Wolkenbildung  in  verschiedener  Höhe  und  tragen  voll- 
ständig deren  Charakter.  —  Zeitschr.  d.  österr.  Ges.  f.  Meteorologie. 
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Die  Flotte  des  Norddeutschen  Lloyd  nimmt  Dimensionen  an,  welche 
kaum  in  England  noch  überboten  werden.  Sie  beträgt  jetzt  schon  21  grosse  trans- 
atlantische Dampfer  nnd  27  Dampfer  zweiten  und  dritten  Banges.  Im  Bau  begriffen 
sind  fünf  der  erstehen  nnd  zwei  der  letzteren  Classe.  Dazu  aber  kommen  demnächst 
mindestens  acht  Schiffe  ersten  Banges,  da  der  Verwaltungsrath  beschlossen,  den 
Actionären  die  Aufnahme  von  weiteren  4,700.000  Thlr.  Gold  in  Actien  und  Prioritäts- 
Obligationen  vorzuschlagen.  Sind  dieselben  fertig,  so  wird  die  Newyorker  Linie 
allwöchentlich  zwei,  die  Linie  auf  Baltimore  wöchentlich  eine,  die  auf  New-Orleans- 
Havannah  und  die  auf  Colon  sammt  den  übrigen  westindischen  und  columbischen 
Häfen  vierzehntägig  eine  Fahrt  haben;  ausserdem  aber  wird  eine  neue  Linie  nach 
Bahia,  Bio  de  Janeiro,  Buenos- Ayres  und  vielleicht  selbst  nach  den  Haupt- 
plätzen der  Westküste  von  Südamerika  treten.  Die  sogenannte  englische  Fahrt 
endlich,  für  welche  die  Dampfer  zweiter  Classe  dienen,  soll  auf  die  Ostsee  aus- 
gedehnt werden. 


Frankreichs  Handelsmarine.  —  Die  Wogen  der  Discussion  in  der 
französischen  National-Versammlung  über  die  Handelsmarine  haben  die  Gemüther 
bereits  lebhaft  erhitzt,  und  mit  Bücksicht  darauf,  dass  die  dort  gefassten  Be- 
schlüsse über  kurz  oder  lang  auch  zur  Ausführung  gelangen  werden,  sind  die- 
selben für  Oesterreich  ebenfalls  von  wesentlichem  Interesse.  „Die  unter  fremder 
Flagge  nach  Frankreich  gelangenden  Waaren  und  Naturproducte  sollen  mit  einer 
Zuschlagstaxe  (Surtaxe  de  Pavillon)  belegt  werden,  von  welcher  die  unter  fran- 
zösischer Flagge  eingeführten  Frachten  befreit  bleiben",  so  lautet  eine  der  Be- 
stimmungen, welche  der  französischen  Finanz-Misere  abhelfen  sollen.  Die  Deutsche 
Zeitung  schreibt  darüber  Folgendes: 

Wir  würden  von  dieser  französischen  Finanzschrulle  gewiss  nicht  in  dieser 
Breite  Notiz  nehmen,  wenn  sie  uns  geradezu  nicht  zu  einer  abwehrenden  Aeusse- 
rung  herausfordern  würde.  Obwohl  ohnghin  bekannt,  müssen  wir  hier  doch  aus- 
drücklich constatiren,  dass  Frankreich  uns  gegenüber  zu  einer  Aenderung  seiner 
Schifffahrts-Gesetzgebung  gar  nicht  berechtigt  ist,  da  einem  solchen  Beginnen, 
abgesehen  von  den  mit  anderen  Staaten  geschlossenen  Uebereinkommen ,  von 
vornherein  der  österreichisch -französische  Handelsvertrag  im  Wege  steht.  Der 
Artikel  VI  des  Schiffahrts-Vertrages  vom  11.  December  1866  bestimmt  nämlich 
ausdrücklich,  dass  Waaren  aller  Art,  welche  unter  österreichischer  Flagge  direet 
aus  Oesterreich,  und  vom  12.  Juni  1869  angefangen  aus  irgend  einem  Lande 
nach  Frankreich  eingeführt  werden ,  keine  höheren  Zölle  oder  anderen  Abgaben 
zu  entrichten  haben,  als  wenn  die  Einfuhr  unter  der  Landesflagge  stattgehabt 
hätte.  Dieses  im  Vertrage  selbst  begründete  Becht  ist  so  sonnenklar,  dass  es  über- 
flüssig erscheint,  ein  weiteres  Wort  darüber  zu  verlieren;  weshalb  wir  eine 
Erwiderung  für  nothwendig  halten,  ist  der  Umstand,  dass  die  französische 
Begierung  zur  Köderung  der  französischen  National-Versammlung  die  Absicht 
durchblicken  Hess,  als  ob  Oesterreich  etwa  zur  Verzichtleistung  auf  dieses  er- 
worbene Becht  zu  bewegen  wäre.  Um  aber  hier  klar  zu  sehen,  sprechen  wir 
unsere  Meinung  aus,  dass  Oesterreich  auf  dieses  Becht  nicht  verzichten  darf. 
Hat  etwa  Frankreich  nach  dem  Unglücksjahre  1866  ohne  Gegen-Concessionen  uns 
die  Erleichterungen  der  Handelsverträge  eingeräumt?  Mussten  wir,  um  zu  jenen 
Verkehr-Erleichterungen  zu  kommen ,  die  andere  Staaten  bereits  genossen  haben, 
nicht  ebenfalls  Zugeständnisse  machen?   Zudem  handelt  es  sich  hier  nicht  etwa 
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um  ganz  berechtigte  Wünsche.  Kein  Staat  kennt  diese  Flaggenzuschläge  ausser 
Frankreich;  England  nicht,  Italien  und  Deutschland  nicht,  lauter  Staaten,  mit 
welchen  wir  in  regem  commerciellen  Verkehr  stehen.  Und  um  alten  Marotten 
Frankreichs  aufzuhelfen,  sollen  wir  uns  die  Flaggenzölle  wieder  ruhig  gefallen 
lassen?  Mit  nichten.  Untersuchen  wir  doch,  welche  Vortheile  diese  Flaggenzuschlage 
der  Handelsmarine  Frankreichs  brachten,  und  stellen  wir  zu  diesem  Behuf e  den 
Schiffsverkehr  der  Flaggen  Frankreichs  und  jenen  der  fremden  Flaggen  vor  und 
nach  dem  Abschlüsse  der  Handelsverträge  hieher. 

Die  Zahl  der  Reisen,  welche  von  beladenen  Segel-  und  Dampfschiffen  aller 
Flaggen  zwischen  Frankreich  einerseits  und  den  französischen  Colonien  sowie 
dem  Auslande  andererseits  gemacht  worden  sind,  in  Betracht  gezogen,  gibt  für 
die  5  Jahre  1855 — 1859,  welche  dem  Abschlüsse  des  französisch-englischen 
Handelsvertrages  vorausgingen,  dann  für  die  Jahre  1865  bis  einschliesslich  1869, 
während  welcher  jener  Vertrag,  sowie  die  mit  den  übrigen  europäischen  Staaten 
abgeschlossenen  in  Kraft  waren,  folgendes  Bild: 

Daran  participirte 
die  Flagge  Frankreichs 


Jahr 

Schiffe 

Tonnen 

Schiffe 

Tonnen 

1855 

36.757 

5,333.000 

15.355 

2,182.000 

1856 

40.006 

6,376.000 

16.262 

2,516.000 

1857 

41.703 

6,752.000 

17.081 

2,891.000 

1858 

44.043 

6,693.000 

19.805 

2,987.000 

1859 

45.474 

7,039.000 

19.200 

3,101.000 

Im  Durchschnitte 

41.596 

6,438.000 

17.720 

2,735.000 

1865 

51.156 

8,580.000 

20.954 

3,631.000 

1866 

51.509 

9.400.000 

19.561 

3,822.000 

1867 

54.486 

10,491.600 

20.081 

4,146.423 

1868 

54.485 

10,656.270 

49.411 

4,219.665 

1869 

54.051 

11,129.989 

18.961 

4,284.008 

Im  Durchschnitte    15.137       10,051.572 


19.793  4,020.619 


Der  Schiffsverkehr  der  beladenen  ein-  und  ausgelaufenen  Segel-  und  Dampf- 
schiffe in  den  Häfen  Frankreichs  in  der  fünfjährigen  Periode  vor  dem  Abschlüsse 
der  Handelsverträge,  im  Entgegenhalten  zu  der  gleich  langen  Periode  nachher, 
zeigt  im  Allgemeinen  eine  Zunahme  der  Schiffe  um  11.541  oder  27*75  Percent, 
ihres  Tonnengehaltes  um  3,613.572  Tonnen  oder  um  56*13  Percent.  Die  fran- 
zösische Flagge  hat  an  dieser  Vermehrung  mit  2073  Schiffen  (11*70  Percent) 
und  1,285.610  Tonnen  (47*00  Percent)  theilgenommen.  die  fremde  Flagge  hin- 
gegen mit  9468  Schiffen  oder  39*65  Percent  und  mit  2,327.962  Tonnen  oder 
62*87  Percent. 

Der  Antheil  ah  der  ersten  fünfjährigen  Periode  betrug  in  Betreff  der 
Schiffszahl: 

französische  Flagge  42*60  Percent, 
fremde  „       57  40        „ 

in  Betreff  des  Tonnengehaltes: 

französische  Flagge  42.48  Percent, 
fremde  „       57.52 
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Dasselbe  Yerhältniss  für  die  zweite  fünfjährige  Periode  durchgeführt  gibt 
folgendes  Resultat,  bezüglich  -der  Schiffs  zahl: 

französische  Flagge  37.25  Percent, 
fremde  „       62*75        „ 

bezüglich  des  Tonnengehaltes: 

französische  Flagge  40.00  Percent, 
fremde  „       60.00        „    ' 

Die  Handelsmarine  Frankreichs  hat  unter  der  Wirkung  der  Handelsverträge 
und  des  Gesetzes  der  Tonnengebühren  allerdings  etwas  gelitten;  aber  diese 
Wirkung  fallt  vorzugsweise  der  verkehrten  Militär-Inscription  zur  Last,  sowie 
der  Unlust  der  französischen  Rheder,  das  alte  System  der  Segelschiffe  zu  ver- 
lassen und  zu  dem  der  Dampfschifffahrt  überzugehen.  Die  Ziffern,  welche  oben 
für  die  Periode  vor  den  Handelsverträgen  angeführt  sind,  thun  unzweifelhaft  dar, 
dass  es  nicht  die  Handelsverträge  waren,  welche  die  Inferiorität  der  französischen 
Handelsmarine  verschulden.  Trotz  des  so  bedeutenden  Schutzes  —  höhere  Ton- 
nengebühren (droits  de  tonnage)  und  Flaggenzuschiäge  (surtaxes  de  pavillon) 
—  nahm  die  ausländische  Marine  vor  der  französischen  stets  einen  höheren 
Rang  ein. 

Es  werden  daher  die  Vortheile,  welche  die  französische  Regierung  von  der 
Annahme  des  Gesetzentwurfes  über  die  Flaggentaxe  erwartet,  nicht  eintreten. 
Die  französische  Handelsmarine  wird  wenig  Nutzen  aus  ihm  ziehen  und  noch 
weniger  der  Staatsschatz.  Die  Taxe  von  75  Centimes  für  100  Kilogromm  Waa- 
ren,  eingeführt  auf  fremden  Schiffen  aus  europäischen  Ländern  und  aus  Ländern 
des  Mittelmeerbeckens,  von  1  Franc  50  Centimes  aus  nicht-europäischen  Ländern 
diesseits  des  Cap  Hörn  und  dos  Cap  der  guten  Hoffnung,  und  von  2  Francs  aus 
Ländern  jenseits  dieser  Vorgebirge,  ist  geeignet,  dem  allgemeinen  Handel  nur 
Wunden  zu  schlagen,  ohne  den  Staatssäckel  zu  füllen.  Die  Navigationsgebühren 
(droits  de  navigation)  brachten  nämlich  im  letzten  Jahre  vor  ihrer  4u^neDung> 
d.  i.  1866,  44  Millionen  Francs  ein,  eine  Summe,  die  mit  Rücksicht  auf  das 
Princip  der  freien  Schifffahrt  wirklich  nicht  gross  ist. 

Die  genannten  Flaggentaxen  werden,  da  ihre  Annahme  von  Seite  der 
National- Versammlung  bereits  erfolgte,  über  kurz  oder  lang  in  Wirksamkeit  treten. 
Die  Schiffe  Oesterreich-Ungarns  werden  vermöge  des  Schifffahrtsvertrages  von 
dieser  Taxe  ausgenommen  sein.  Dieser  Umstand  ist  geeignet,  dass  die  directe, 
namentlich  aber  die  indirecte  Schifffahrt  von  Oesterreich-Ungarn  daraus  Nutzen 
ziehen  kann  und  soll. 


Der  „Submarineingenieur44  Wilhelm  Bauer  eröffnet  am  1.  Mai  1872 
bei  Lindau  am  Bodensee  einen  mit  einem  Pensionat  verbundenen  Cursus  über 
seine  sämmtlichen  Erfindungen.  Der  Instructions-Cursus  umfasst:  die  Taucher- 
apparate und  Fahrzeuge  für  Kriegs-  und  Friedenszwecke,  Taucherkammer  für 
Perl-  etc.  Fischerei,  Naturforschung,  Unterwasserbauten  etc.,  submarine  Telegraphie 
und  Kabelstationen  etc.,  optische  und  akustische  Varnungssignale  für  die  See- 
fahrt, submarine  Bagger  mit  Paternoster,  Rettungsboote  mit  und  ohne  Motions- 
maschinen ,  unterseeische  Geschütze  und  Projectile ,  submarine  Fluss-  und  Hafen- 
sperrung, Revolverbattcrien,  Lasso  gegen  Petardboote,  selbstschreibende  Compass- 
controle  und  Grundlothe  mit  Alarm  etc.  Alle  Vorträge  sind  mit  den  nöthigen 
Experimenten  verbunden,  Modelle  für  Taucherboote,  Schiffhebung  etc.  bereits  vor- 
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handen ;  kommt  dazu  eine  Taucherkammer  in  Ausführung,  so  bieten  der  in  zwei- 
h underte inunddreissig  Fuss  Tiefe  versunkene  Postdampfer  Jura,  sowie  die  grossen 
unterseeischen  Grotten  bei  Meersburg  und  die  Kabel  des  Bodensees  interessante 
Gelegenheit  zu  Uebungen  in  der  Führung  eines  solchen  Apparats. 


Die  schwedische  Flotte  zählt  jetzt,  nach  officiellen  Angaben,  48  grös- 
sere und  kleinere  Schiffe,  nämlich  4  Monitors,  2  Panzer-Kanonenboote,  ein  unge- 
panzertes Dampf- Linienschiff,  1  Fregatte,  4  Dampf-Corvetten,  10  Dampf-Kanonen- 
boote, 3  kleinere  Dampfschiffe  und  ein  Minenboot,  1  Segelfregatte,  6  Segel- 
Corvetten,  4  Segelbriggs,  1  Schooner,  3  Chefs  -  Schaluppen ,  4  Mörserschiffe; 
3  Kanonenboote  sind  noch  in  Arbeit. 


Ein  Dampfschiffsbrand  auf  dem  La  Plata.  —  Der  neueste  Brasil- 
dampfer bringt  aus  Buenos  Ayres,  30.  December,  nähere  Nachrichten  über  den 
Untergang  des  Dampfers  America,  der  zwischen  Buenos  Ayres  und  Montevideo 
fahrt.  Der  prachtvolle  Dampfer  verbrannte  in  der  Nacht  vom  23.  auf  den  24.  De- 
cember auf  dem  La  Piatastrom,  nachdem  er  einige  Stunden  Buenos  Ayres  ver- 
lassen hatte.  Von  den  zahlreichen  Passagieren  an  Bord  wollten  viele  die  Weih- 
nachtsfeiertage zu  einem  Ausflug  benützen,  mehrere  Deutsche  mit  dem  besonderen 
Zwecke,  an  einem  in  Montevideo  veranstalteten  deutschen  Balle  Theil  zu  nehmen. 
Dem  Privatbriefe  eines  Bremers,  der  der  Katastrophe  glücklich  entgangen  ist, 
entnimmt  die  Weserzeitung  über  den  schrecklichen  Vorgang ,  der  zwei  Drittel 
der  an  Bord  befindlichen  Menschen  das  Leben  gekostet  hat,  folgende  Beschreibung : 

Auf  dem  Dampfer  bildeten  wir  eine  sehr  angenehme  Gesellschaft  und  rasch 
gingen  die  Stunden  bis  Mitternacht  mit  Musiciren  und  Scherzen  hin.     Es  waren 
ca.  129  Passagiere  erster  Classe  da  nnd  im  Ganzen  ca.  220  Menschen  an  Bord 
des  schwimmenden  Palastes ,   der  mit  allem  möglichen   Comfort  und  überladener 
Eleganz  ausgerüstet  war.     Mein   Cajütengenosse   war  ein  junger  v.  Roon,  Sohn 
des  Ministers,    welcher  auf  der  sich  jetzt  hier  befindlichen  deutschen  Corvette 
Vineta  auf  Urlaub,  namentlich  um  sich  von  seinen  während  des  letzten  Krieges 
erhaltenen  Wunden  zn  erholen,  eine  Reise  macht.  Ausserdem  waren  noch  manche 
andere  Freunde  und  Bekannte  an  Bord,  von  denen  wir  die  meisten  nicht  wieder 
gesehen  haben.     Um  2  Uhr  Morgens,   also   vor  Sonnenaufgang,    noch   ungefähr 
30  Meilen  von  Montevideo  entfernt  und  ohne  Spuren  von  Land  auf  irgend  einer 
Seite,  wurden  wir  durch  einen  Stoss  geweckt,  der  sich  als  in  Folge  der  Platzung 
des    Kessels    entstanden    erwies.     Sofort    sprangen  wir  auf,    wurden   aber  vom 
Capitain  beruhigt,    dass  alles  in  Ordnung  sei,   dass  man  die  Maschine  gestoppt 
und  den  Anker  ausgeworfen  habe,  um  das  Tageslicht  zu  erwarten.     Die  meisten 
Passagiere  gingen  hierauf  wieder  zur  Buhe,    v.  Roon   und  ich   zogen  vor  aufzu- 
bleiben.    Um  halb  drei  Uhr  geht  plötzlich   ein  Schrei   durchs  Schiff:     „Feuer  !a 
und  im  selben  Augenblick  sahen  wir  in  der  Mitte  des  Schiffes  eine  hohe  Flamme 
herausschlagen,   die   sich  wie  ein  Blitz  vergrösserte ,   ausdehnte   und  im  leichten 
Holzwerk  u.  s.  w.  des  amerikanischen   hohen  Etagensteamers   reichlichste   Nah- 
rung fand.     Nach  weniger  als  einer  Minute  stand  schon  fast  das  ganze  Schiff  in 
Flammen  und  es  entwickelte  sich  eine  Scene   unter  den  Unglücklichen  an  Bord, 
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deren  Furchtbarkeit  mir  einen   lebenslänglichen-  Eindruck  lassen    wird.     Weiber 
und  Kinder  schrieen  umher,  stürzten  auf  die  Knie  und  da  keine  Bettung  mehr 
möglich  war,  fassten  sich  ganze  Familien  an,  Kinder  auf  dem  Arm  und  stürzten 
sich  ins  Meer.    Auch  ich  konnte  nichts  anderes  thun ;  ich  behielt  nur  die  not- 
wendigsten Kleidungsstücke  an,  ergriff  einen  neben  mir  liegenden  Gegenstand  und 
mich  und  Euch  dem  Himmel  befehlend,  sprang  ich  ins  Wasser.  Nach  3  Stunden 
Umherschwimmens  und  zum  Tode  erschöpft,   nachdem  manche  schon  nicht  mehr 
hatten  aushalten   können,   wurde  uns  Hilfe  zu  Theil.    Ein  Dampfer   hatte   den 
Schein  des  Feuers  von  Weitem  gesehen  und  kam  noch  in  Zeiten  an,   um  unge- 
gefahr  80  Menschen  zu  retten.     Die  übrigen  waren  entweder  an  Bord  erstickt 
oder  verbrannt  oder  ertrunken.     Ganze  Familien  wurden  vermisst,  andere  hatten 
ihren  Vater,   Mutter  oder  sämmtliche  Kindef  verloren.     Alle  Berichte   stimmen 
darin  überein,   dass  das  schreckliche  Unglück  hätte   verhindert  werden  können, 
wenn  der  Capitain  der  America  ,  Bossi,  sich  sofort  von  dem  Umfange  des  Scha- 
dens, den  die  Explosion  veranlasst,  überzeugt  hätte  und  nicht  nach  Ausbruch  des 
Feuers  den  Kopf  verloren  hätte.   Er  war  einer  der  Ersten,  die  über  Bord  spran- 
gen, und  jeder  geordnete  Versuch  der  Rettung  hörte  damit  auf.  Es  geschah  gar 
nichts  und  es  blieb  Jedem  überlassen;  sich  selbst  zu  helfen;    die  Boote  wurden 
nicht  niedergelassen;    die  meisten  Passagiere  wussten  nicht  einmal,  dass  sich  in 
jeder  Koje  Bettungsgürtel  befanden,  und  so  kam  diese  Masse  von  Menschen,  unter 
ihnen  vorzugsweise  Frauen  und  Kinder,  ums  Leben.     Ein  Theil  der  Mannschaft 
rettete  sich  in  einem  Boote.     Ueber  die  Kessel   des  Schiffes  waren  schon  länger 
verdächtige  Gerüchte  im  Umlauf;  möglich,  dass,  um  der  kurz  nach  der  America 
von   Buenos  Ayres  abfahrenden   Villa  del  Salto   einen   Vorsprung   abzuge- 
winnen, die  Kessel  noch  überanstrengt  worden  waren.     Die  Villa  del  Salto 
fuhr  an  der  America  ungefähr  in  dem  Augenblicke  vorüber,  als  die  Explosion 
geschah,  doch  scheint  man  auf  dem  ersten  Schiff  nichts  Ungewöhnliches  bemerkt 
zu  haben.     Erst  als  die  Villa  del  Salto  zehn  Meilen  weiter  war,  entdeckte 
man  dort  den  Brand  und  sofort  wurde  mit  aller  Kraft  zu  dem  in  Noth  befind- 
lichen Schiffe  zurückgeeilt.     Boote  wurden  ausgesetzt,    Leute  mit  Stangen  und 
Schlingen  längs  der  Seiten  des  Schiffes  postirt.     „Als  wir  uns  dem  brennenden 
Dampfer  näherten,   so   erzählt  ein  Bericht  von  der  Villa  del  Salto,  sahen 
wir  die  Unglücklichen  an  den  Ankerketten,  an  den  Badkasten,  oder  wo  sie  sonst 
noch  eine  Zuflucht  vor  dem  verheerenden  Element  finden  konnten,  hängen,  dann 
als  der  Tag  graute,  entdeckten  wir   einen  Menschen  im  Wasser  treiben.     Sofort 
erhielten  die  Boote  Befehl  abzustossen.    Die  Aufregung,  die  folgte,  ist  nicht  zu 
beschreiben.     Die  Passagiere    waren    dem   Wahnsinne  nahe,    „Corage,    valorl" 
riefen  sie   den  im  Wasser  mit  dem  Tode  Bingenden  zu;  ein  Geschrei  und  Tumult 
entstand,  dass  der  Capitain  Morse  von  dem  Badkasten  herab  ernstlich  zur  Buhe 
mahnen  musste,   wenn   er  die  Disciplin  aufrecht  erhalten  und  Befehle  ertheilen 
wollte.     So  wurde  ein  Verunglückter  nach  dem  andern  aufgefischt  und  die  Pas- 
sagiere der  Villa  del  Salto  beeiferten  sich,    die  Geretteten  zu,  pflegen,    zu 
stärken  und  mit  Kleidern  zu  versehen.    Auch  der  Capitain  des  America  befand 
sich  unter  den  Geretteten.    Bis  7  Uhr  Morgens  umkreiste  die  Villa  del  Salto 
die  Unglücksstätte,  da  war  nirgends  ein  lebendes  Wesen  mehr  zu  sehen.  67  waren 
gerettet,    ausserdem  drei  Leichen  aufgefischt.     Herzzerreissend   sind   die   Schil- 
derungen von  dem  vergeblichen  Bingen  der  Unglücklichen,  sich  dem  vom  Feuer 
und    Wasser    drohenden    Tode    zu    entreissen,    die  Hingebung    von  Gatten    und 
Eltern,   den  ihrigen  mit  Preisgebung  ihrer  selbst  das  Leben    zu  retten.  —  Die 
Bestürzung  in  Buenos  Ayres  wie  in  Montevideo  war  unbeschreiblich,  eben  so  gross 
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die  Entrüstung  gegen  den  Capitain  der  America,  Bossi,  der  sich  in  Montevideo 
auf  ein  dort  liegendes  Kanonenboot  geflüchtet  hat. 

Ein  französischer  Schooner  hat  etwa  20  Personen  aufgefischt. 

Ein  anderer  Bericht  sagt:  Wie  es  heisst,  war  der  verdammenswerthe  Ehr- 
geiz des  Capitäns  der  America,  eines  Italieners  Namens  Bossi,  an  dem  Unglücke 
schuld,  weil  dieser  die  notorisch  in  schlechtem  Zustande  befindlichen  Dampfkessel 
über  das  Mass  anstrengte,  um  dem  anderen  Schiffe  den  Bang  abzulaufen.  Er 
häufte  das  Mass  seiner  Schuld,  indem  er  mit  seinen  Matrosen  feig  entfloh  und 
die  Fahrgäste  hilflos  ihrem  Schicksale  überliess.  Sein  böses  Gewissen  trieb  ihn 
an  Bord  eines  italienischen  Kriegsschiffes  Zuflucht  zu  suchen.  Das  Volk  und  die 
Presse  verlangen  seine  Auslieferung  und  eine  Criminaluntersuchung ;  ein  Todes- 
urtheil  würde  ihm  bei  der  jetzigen  Stimmung  sicher  sein.  Durch  die  gross- 
herzige Aufopferung  eines  andern  Italieners  ist  die  dem  italienischen  Namen  von 
jenem  Bossi  angethane  Schmach  gesühnt  worden;  einer  der  Passagiere,  Namens  Viale, 
gab  in  den  Wellen  seinen  Schwimmgürtel  einer  versinkenden  Dame,  welche  durch 
diese  Hilfe  gerettet  wurde,    während  der  Retter  selbst  seinen  Untergang  fand. 

Ausserdem  werden  noch  folgende  Einzelheiten  gemeldet:  Der  Dampfer 
America,  der  seit  längerer  Zeit  als  Passagierschiff  zwischen  Buenos  Ayres  und 
Montevideo  diente,  verliess  Buenos  Ayres  am  23.  December  v.  J.  mit  einer  be- 
deutenden Anzahl  von  Vergnügungsgästen,  welche  meist  die  Feiertage  in  Monte- 
video zubringen  wollten.  Die  Deutschen  unter  ihnen  waren  fast  Alle  zu  einem 
grossen  Ballfeste  geladen,  welches  am  Abende  des  Weihnachtstages  stattfinden 
sollte.  Ausser  der  Schiffsmannschaft  befanden  sich  Alles  in  Allem  nahezu  200 
Personen  an  Bord.  Während  der  Nacht  weckte  der  Knall  einer  Explosion 
plötzlich  die  meisten  Passagiere.  Man  stürzte  aufs  Verdeck,  um  die  Ursache  zu 
erforschen,  allein  Capitain  Bossi  beruhigte  die  ängstlichen  Gemüther  mit  der  Er- 
klärung, es  sei  ein  Cylinder  gebrochen  und  er  werde  dadurch  genöthigt,  für  eine 
kurze  Weile  vor  Anker  zu  gehen.  Die  einzige  Unannehmlichkeit  würde  darin 
bestehen,  dass  man  vielleicht  erst  gegen  Mitte  des  Tages  in  Montevideo  eintreffen 
werde.  Viele  der  Fragenden  gingen  darauf  wieder  zu  Bette  und  schliefen  ein, 
bis  eine  halbe  Stunde  später  der  Schreckensfuf  „Feuer"  durch  das  Schiff  schallte 
und  man  die  Flammen  am  Hintertheile  des  Schiffes  in  der  Nähe  der  Damen- 
Cajüte  hervorschlagen  sah.  Die  Scene,  welche  nun  folgte,  war  unbeschreiblich. 
In  weniger  als  vier  Minuten  stand  das  ganze  Schiff  in  Flammen.  Die  Passagiere 
zappelten  im  Wasser  oder  klammerten  sich  an  die  Räder  und  den  Radkasten. 
Wo  war  mittlerweile  der  Capitain  ?  Wo  war  die  Mannschaft  ?  Warum  wurden  die 
Boote  nicht  ins  Wasser  gelassen?  Als  der  Capitain  die  Flammen  sah,  rief  er 
aus:  „Sacramento!"  und  gleich  darauf  sah  man  ihn  im  Wasser.  Die  Mannschaft 
war  mit  einigen  wenigen  Passagieren  in  dem  einzigen  brauchbaren  Boote  ent- 
ronnen. Die  anderen  fünf  Rettungsboote  konnten  nicht  ins  Wasser  gelassen 
werden,  und  wie  es  hiess,  waren  dieselben  überhaupt  seit  Jahren  nicht  gelöst 
worden.  Man  machte  einige  vergebliche  Versuche,  sie  mit  Gewalt  loszumachen, 
allein  die  Flammen  stiegen  mit  solcher  Schnelligkeit,  dass  in  der  Panik  keine 
anderen  Rettungsmittel  als  Planken  und  Sparren  zu  finden  waren.  Man  kämpfte 
nm  diese  armseligen  Rettungsmittel  mit  Messern.  Schwachen  Frauen  wurden 
die  Rettungsgürtel  entrissen.  Revolver  wurden  gezogen  und  mehrere  Personen 
niedergeschossen.  Männer  fanden  ihren  Tod  in  dem  Bestreben,  ihre  Gattinnen 
in  retten,  Kinder  ertranken  vor  den  Augen  ihrer  Eltern  und  in  mehreren 
Fällen  sanken  Ehepaare  zusammen  in  die  Tiefe.  Mittlerweile  dampfte  die 
Villa   del  Salto  mit  voller   Kraft  heran   und   rettete   66   von    den  Ueber- 
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lebenden.  Ein  französischer  Schooner  fischte  ausserdem  noch  einige  Personen 
auf.  Einer  von  den  Ueberlebenden  erzahlte,  dass,  als  das  Feuer  entdeckt  wurde, 
Niemand  mehr  Befehle  gab,  Niemand  die  Feuerglocke  läutete,  Niemand  die  Mann- 
schaft antreten  Hess,  sondern  Jeder  nur  für  seine  eigene  Person  sorgte.  Der 
Kampf  um  Planken  und  Schwimmgürtel  war  das  Uebermass  der  Unmenschlich- 
keit, Frauen  und  Kinder  wurden  niedergestochen,  um  ihnen  einen  Sparren  oder 
Schwimmgürtel  zu  entreissen.  Dr.  Dario  del  Tont  sah  seinen  eigenen  Sohn  vor 
seinen  Augen  durch  einen  Stich  blutend  zusammensinken,  indessen  sich  der 
Mörder  seines  Gürtels  bemächtigte.  Ein  anderer  Unmensch,  der  eine  Frau  er- 
stach, fand  seinen  Lohn,  da  er  nicht  stark  genug  war,  den  ihr  abgenommenen 
Gürtel  anzulegen  und  elendiglich  versinken  musste.  Mehrere  von  den  Geretteten 
waren  jämmerlich  verbrannt.  Man  glaubt,  dass  über  100  Personen  ihren  Un- 
tergang gefunden  haben,  und  in  Montevideo  wurde  die  grösste  Entrüstung  über 
das  Benehmen  des  Capitains  kundgegeben  und  laut  gefordert,  dass  er  vor  Ge- 
richt gestellt  werde  und  die  verdiente  Strafe  erhalte. 


Neue  submarine  Kabel.  —  New- Yorker  Berichten  zufolge  wird  die 
amerikanisch-atlantische  Telegraphen- Gesellschaft  wahrscheinlich  in  Kurzem  ein 
Kabel  von  der  äussersten  Spitze  von  Long -Island  nach  einem  Punkte  der  eng- 
lischen oder  holländischen  Küste  legen.  Gleichzeitig  liegt  der  Legislatur  von 
Californien  ein  Antrag  vor,  einer  Compagnie  die  Legung  eines  Kabels  von  San 
Francisco  nach  China  zu  gestatten.  Dieses  Kabel  wird  zur  Vervollständigung 
des  Telegraphengürtels  um  die  Welt  dienen. 


Die  wissenschaftliche  Commission  zur  Untersuchung  der  deut- 
schen Meere  hat,  der  Nordd.  Ällg.  Ztg.  zufolge,  an  den  landwirtschaftlichen 
Minister  einen  Generalbericht  über  ihre  Thätigheit  im  abgelaufenen  Jahre  er- 
stattet. Demselben  sind  Specialberichte  über  die  faunistischen  Untersuchungen 
von  Professor  Möbius,  über  die  botanischen  Untersuchungen  von  dem  Professor 
Dr.  Jessen  und  Dr.  Magnus,  über  die  physikalischen  Untersuchungen  von  Dr. 
Oscar  Jacobson  und  über  die  Untersuchungen  der  Grundquellen  von  Dr.  Behrens 
beigefügt.  Die  Commission  hatte  sich,  da  die  Untersuchungsfahrt  erst  in  den 
Sommer-  und  Herbstmonaten  stattfinden  konnte,  zunächst  mit  der  Einrichtung 
der  Stationen  und  der  Fertigstellung  der  für  die  Expedition  erwünschten  Appa- 
rate und  Hilfsmittel  zu  beschäftigen.  Es  war  die  Absicht  gewesen,  auf  der 
ganzen  preussischen  Küstenstrecke  von  Memel  bis  zur  Grenze  Jütlands  Stationen 
zu  errichten.  Bei  den  östlichen  Küstenstrecken  stellte  sich  aber  die  Schwierig- 
keit zur  Auffindung  geeigneter  Orte  und  brauchbarer  Beobachter  heraus.  Ausser- 
dem schienen  diese  Regionen  den  physikalischen  Verkältnissen  nach  weniger 
wichtig,  wie  die  westlichen ,  weshalb  vorzugsweise  auf  die  Einrichtung  von  Sta- 
tionen im  westlichen  Gebiete  Bedacht  genommen  wurde.  Diese  Stationen,  welche 
seit  dem  Juli  vorigen  Jahres  regelmässig  arbeiten,  sind :  Sonderburg,  Friedrichs- 
ort bei  Kiel,  Fehmarn-Sund ,  Lohme  auf  Bügen  und  Neufahrwasser.  An  diesen 
Stationen  wird  die  Wassertemperatur  an  der  Oberfläche  und  in  einer  oder  meh- 
reren Tiefen  das  specifische  Gewicht  des  Wassers,  die  Stromrichtungen,  die  Wind- 
richtungen und  die  allgemeine  Witterung  beobachtet.  Auf  der  Untersuchungsfahrt 
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zeigte  es  sich,  dass  noch  einige,  andere  Punkte  vorzüglich  geeignet  zur  Errich- 
tung fester  Stationen  sein  würden.  Auch  auf  diesen  sollen  Stationen  eingerichtet 
werden.  Ueber  die  Untersuchungsfahrt  des  Staatsavisos  Pommerania,  welcher 
zwei  Probefahrten  vorausgingen,  sind  bereits  einige  Mittheilungen  zur  Kenntniss 
gekommen.  Die  Hauptexpedition  verliess  Kiel  am  6.  Juli  v.  J.  und  kehrte  nach 
Beendigung  der  Untersuchungen  am  23.  August  dorthin  zurück.  Die  vorjährige 
Expedition  ist  als  eine  Eecognoscirungsfahrt  anzusehen,  um  einen  Blick  über  das 
ganze  Forschungsgebiet  zu  werfen,  besonders  aber,  um  sichere  Anhaltspunkte 
für  weitere  wissenschaftliche  Untersuchungen  und  etwaige  praktische  Unter- 
nehmungen zu  finden.  —  Schliesslich  wird  der  Vorschlag  gemacht,  dass  auch 
in  diesem  Jahre  eine  der  vorjährigen  Expedition  entsprechende  allgemeine  Uebungs- 
fahrt  in  der  Nordsee,  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  fischreichen  Stellen 
an  der  deutschen  Küste,  unternommen  werde. 


ÜBER    DEN  HÖHERN  THEORETISCHEN   UNTERRICHT  IM   SCHIFFBAU    und 

das  Jahrbuch  der  Royal  School  of  Naval  Architecture  and  Marine  Engineering 
in  South  -  Kensington  bei  London.  —  Es  gibt  kaum  einen  Zweig  des  mensch- 
lichen Wissens,  welcher  bis  auf  die  neueste  Zeit  mit  einer  gleichen  Geheimniss- 
krämerei  betrieben  wurde,  wie  der  Schiffbau.  Auf  die  fachwissenschaftliche 
theoretische  Ausbildung  und  Verallgemeinerung  des  Wissens  in  dieser  Richtung 
wurde  selbst  von  den  Regierungen  jener  Staaten,  für  deren  Existenz  der  Schiffbau 
die  Grundlage  bildet,  wie  z.  B.  England  und  in  gewissem  Masse  Frankreich, 
fast  gar  nicht  oder  im  Verhältniss  zu  der  grossen  Bedeutung  dieses  Zweiges 
der  National-Industrie  äusserst  wenig  gethan;  und  selbst  das  Wenige,  was  ge- 
than  wurde,  kam  nur  wenigen  privilegirten  Individuen  zu  gute,  die  im  Staats- 
dienste gehalten  und  mit  der  grössten  Eifersucht  überwacht  wurden. 

In  England,  welches  in  der  Praxis  allen  andern  Ländern  weit  voraus,  was 
die  Theorie  des  Schiffbaues  aber  betrifft,  am  Anfange  dieses  Jahrhunderts  hinter 
Prankreich  zurückgeblieben  war,  wurde  im  Jahre  1810  in  Portsmouth  ein  Col- 
legium  für  Schiffs -Architekten  gegründet.  Die  Studenten  an  demselben  erfreuten 
sich  jedoch  keiner  Unterstützung  und  dasselbe  ging  wegen  Mangel  an  Theilnahme 
im  Jahre  1833  ein.  Im  Jahre  1849  wurde  ebenfalls  in  Portsmouth  eine  Central- 
schule  für  mathematische  Wissenschaften  und  Schiffbau  errichtet,  1853  aber  wieder 
aufgelassen;  in  dieser  Schule  genossen  nun  ihre  Ausbildung  u.  A.  der  ehemalige 
Constructeur  der  englischen  Flotte  E.  Reed,  und  mehrere  der  gegenwärtig  bei 
der  Admiralität  angestellten  Schiffs-Architekten.  Die  Ursache  des  Eingehens  der 
Schule  wird  von  Herrn  Reed  in  einem  die  Gründung  einer  Marine  -  Universität 
betreffenden  Schreiben,  welches  er  in  dieser  Angelegenheit  im  September  v.  J. 
an  die  Times  gerichtet  hatte,  damit  erklärt,  indem  er  sagt:  „Alle  bei  uns  in  der 
Provinz  errichteten  Schulen  für  Schiffbau  sind  ohne  Erfolg  geblieben  und  müssen 
auch  immer  misslingen,  weil  nur  die  Hauptstadt  allein  im  Stande  ist,  für  einen 
Specialunterricht  von  hervorragend  wissenschaftlichem  Charakter  die  nöthigen 
Lehrkräfte  zu  bieten/ 

Um  die  Bildung  einer  gesunden  öffentlichen  Meinung  über  die  Principien 
und  die  wissenschaftliche  Lösung  der  höheren  Aufgaben  aus  dem  Schiffbau- 
wesen zu  befördern,  wurde  vor  12  Jahren  durch  Sir  John  Pakington  mit  Hilfe 
der  thätigen  Unterstützung  des  damaligen  ersten  Lords  der  Admiralität,  des 
Heczogs  von  Somerset,  die  Institution  of  Naval  Architects  in's  Leben  gerufen, 
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und  ihm  verdankt  mau  auch  die  Gründung  der  Royal  School  of  Naval  Archi- 
tecture  and  Marine  Engineering  zu  South-Kensington  in  .London.  Diese  Schule 
unter  die  Leitung  des  durch  seine  mathematischen  Arbeiten  rühmlichst  bekannten 
Dr.  Wooley  gestellt,  gibt  seit  dem  vorigen  Jahre  ein  Jahrbuch  heraus,  welches, 
von  einem  Comite  redigirt,  zahlreiche  wissenschaftliche  Aufsätze  über  den  Schiff- 
bau und  die  ihm  verwandten  Fächer  enthält.  Der  uns  vorliegende  Jahrgang 
1872  des  Annual  of  the  Royal  School  of  Naval  Architecture  and  Marine 
Engineering  enthält  nun  auch  mehrere  solcher  Aufsätze  von  Reed,  Barnaby, 
Merrifield  und  Anderen,  von  denen  einige  eine  besondere  Erwähnung  zu  ver- 
dienen scheinen. 

Mr.  Merrifield,  der  Diiector  der  School  of  Naval  Architecture,  sagt  in 
seinem  Aufsatze  über  den  gegenwärtigen  Stand  der  Schiffsconstruction  für  Kriegs- 
und Handelszwecke  auf  Seite  33  über  die  englische  Kriegsflotte  u.  A. :  „Es  fehlt 
ihr  an  Segelkraft  und  ihre  Maschinenkraft  ist  weitaus  ungenügend.  Sie  kann 
unter  Segel  nicht  manövriren  und  nur  leewärts  abfallen.  Uebertakelt,  um  als 
Dampfflotte,  und  nicht  genügend  getakelt,  um  als  Segelflotte  zu  manövriren,  kann 
sie  keine  Function  vollkommen  erfüllen;  dies  ist  kein  Ersatz  für  die  Ersparniss, 
dass  keines  von  beiden  vollkommen  durchgeführt  wurde.  Die  Schiffe  sind  auch 
im  Verhältniss  zu  ihrer  Geschützzahl  zu  stark  bemannt. a 

Mr.  Barnaby,  der  Präsident  des  Oonstructionsrathes  der  Admiralität,  bemerkt, 
es  sei  an  der  Zeit,  den  Marsgasten  nicht  mehr  als  das  Ideal  eines  Seemannes, 
und  das  Kreuzen  unter  Segel  als  die  Aufgabe  der  Flotte  anzusehen,  indem  ein 
geübter  Ruderer,  Heizer,  Kanonier  gegenwärtig  an  Bord  eines  Kriegsschiffes  not- 
wendiger sei  als  ein  Marsgast.  Manöver  sollte  eine  Flotte  heutzutage  nur  unter 
Dampf  vollführen.  Das  in  letzter  Zeit  unter  den  englischen  Panzerschiffen  so 
häufige  Zusammenstossen  könne  fast  allemal  auf  misslungene  Manöver  zurück- 
geführt werden,  die  unter  Segel  versucht  wurden. 

Mr.  Barnaby  bespricht  ferner  in  dem  Artikel  „English  naval  policy"  die 
Aufgaben  der  englischen  Flotte  und  die  Schiffsclassen,  die  in  Anbetracht  dieser 
Aufgaben  vorzüglich  zu  bauen  wären. 

Nebst  diesen  Artikeln  enthält  der  Jahrgang  1872  des  Annual  auch  fol- 
gende Aufsätze:  Ueber  den  Worth  der  Wissenschaft  für  Schiffsbauer  von  E.  Reed; 
über  den  Uebergang  vom  Holzschiffsbau  zum  Schiffsbau  aus  Eisen  von  H.  E.  D.  ; 
über  die  technische  Erziehung  der  Schiffs- Architekten  von  W.  Gowings ;  über  die 
Befestigung  der  Panzerplatten  von  W.  B.  B. ;  über  die  Erprobung  und  den  Werth 
von  Schmiermitteln  von  A.  B. ;  über  das  Grundprincip  der  Wirkung  der  Schraube 
von  H.  Cockerill ;  über  die  Compound-Maschine  und  ihre  Verwendung  speciell  bei 
Kriegsschiffen  von  W.  Pratton;  über  das  in  der  königlichen  Flotte  adoptirte 
Cylindersystem  von  A.  E.  Seaton;  über  die  irrthümlichen  Ansichten  des  Admirais 
Fishbourne  von  W.  John;  über  das  Rollen  der  Schiffe  von  P.  Watts;  über  die 
metacentrischen  und  Stabilitäts-Curven  des  Deplacements  von  G.  Stanbury; 
schliesslich  Bemerkungen  über  das  Rollen  von  J.  G.  K. 


Der  deutsche  Fischereiverein  hielt  am  30.  Januar  unter  dem  Prä- 
sidium des  Grafen  Münster  und  im  Beisein  des  Kronprinzen  eine  Plenarsitzung 
ab.  Aus  den  geschäftlichen  Mittheilungen  des  Herrn  Professors  Marquardt  theilt 
das  Berl.  Tagbl.  mit,  dass  der  Verein  jetzt  439  Mitglieder  zählt  und  mit  Ein- 
schluss  der  Subvention  des  Handelsministers  eine  Einnahme  von  1935  Thalern 
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hat.  Da  indess  diese  Einnahmen  die  Ausgaben,  die  vornehmlich  durch  den  Druck 
und  die  Versendung  einer  Fachcorrespondenz  entstehen,  nicht  völlig  decken,  so 
beschloss  der  Verein  in  einem  späteren  Theile  der  Sitzung  eine  Erhöhung  der 
jährlichen  Beiträge  von  2  auf  3  Thlr.  Bei  dieser  Gelegenheit  wurde  auch  der 
gesainmte  Vorstand  durch  Acclamation  wiedergewählt. 

Die  Fehde  des  Vereins  mit  Holland  wegen  der  Störung  der  Salmfischerei 
auf  dem  Rhein  ist  noch  nicht  völlig  zum  Austrage  gekommen.  Zwar  ist  in  Hol- 
land inzwischen  ein  neues  Fischereigesetz  erschienen ;  dasselbe  löst  indess 
keineswegs  die  Schwierigkeiten,  da  es  fast  gar  keine  Schonzeiten  kennt.  Auch 
hat  sich  der  Dortrechter  Fischereiverein  gegen  den  deutschen  Verein  erklärt, 
obwohl  alle  Fachgelehrten  Europa's  dessen  Ansicht  theilen,  dass  der  Salm  zur 
Laichzeit  den  Rhein  hinaufgehe,  und  dass  daher  die  Salmfischerei  völlig  unter- 
graben werde,  wenn,  wie  dies  durch  Holland  geschehe,  der  Salm  hieran  gehin- 
dert werde. 

Den  wichtigsten  Theil  des  Abends  bildete  der  Vortrag  des  Prof.  Virchow 
über  die  Gründung  einer  Hochseefischerei  -  Gesellschaft  in  Emden.  Die  ins  Auge 
gefasste  Erneuerung  der  Heringsfischerei  von  Norderney  oder  einem  anderen 
Orte  aus  gehe  einer  über  Erwarten  schnellen  Erfüllung  entgegen.  Es  sei  näm- 
lich ein  bekannter  holländischer  Heringsfischer,  Herr  Kuthofer,  mit  seinen  sämmt- 
lichen  6  Schiffen  und  gesammtem  Material  nach  Emden  übergesiedelt,  um  von 
hier  aus  die  Hochseefischerei  auf  Hering  zu  betreiben.  Der  Verein  habe  sich 
überzeugt,  dass  der  Mann  solide  und  erfahren,  und  habe  deshalb  seine  Hand  dazu 
geboten,  zu  diesem  Zwecke  ein  Actien  -  Unternehmen  zu  befürworten.  Ein  Pro- 
spect  hierzu  sei  in  Emden  bereits  entworfen  und  die  bedeutendsten  Firmen  der 
Stadt  hätten  sich  dabei  betheiligt,  auch  in  146  Antheilen  35.000  Thlr.  gezeichnet. 
Herr  Kuthofer  habe  sich  20.000  Thlr.  reservirt,  10.000  Thlr.  seien  von  Carl 
v.  Bunsen  und  andere  10.000  Thlr.  noch  anderweit  gezeichnet.  Es  sei  also  mit 
Sicherheit  anzunehmen,  dass  das  ganze  Actiencapital  von  150.000  Thlr.  in 
Kurzem  werde  gesichert  sein.  Hiervon  würden  dann  noch  zwei  neue  Schiffe  zu 
den  vorhandenen  hinzugefügt  werden.  Mehrere  Redner,  u.  A.  der  Consul  Braun, 
sprachen  sich  über  die  Rentabilität  und  die  rationelle  Wichtigkeit  des  Unter- 
nehmens aus.  Der  Director  der  Gesellschaft  beansprucht  keinen  festen  Gehalt, 
sondern  nur  20%  Tantieme  vom  Reingewinn.  Die  Emdener  Gesellschaft  werde 
den  Hering  ohne  Zweifel  billiger  liefern  können,  da  sie  keinen  Zoll  zu  zahlen 
hätte.  Die  Nordsee  sei  für  die  Engländer  von  jeher  die  praktische  Matrosen- 
schule gewesen,  das  müsse  sie  auch  für  Deutschland  werden.  Es  sei  daher  ein 
patriotisches  und  ein  nationales  Werk,  die  Emdener  Hochseefischerei-Gesellschaft 
zu  fördern. 


Verstärkung  des  Neunzöllers  durch  Ringe.  —  Am  5.  Februar 
wurde,  wie  die  Wchreeitung  meldet,  in  Anwesenheit  Sr.  k.  Hoheit  des  Herrn 
Erzherzogs  Wilhelm,  des  Arsenals  -  Directors  FML.  v.  Jüptner,  der  Mitglieder 
des  technischen  und  administrativen  Militär-Comites  und  einer  Anzahl  von  Artil- 
lerie-Officieren  im  Arsenale  auf  einem  gusseisernen  Neunzöller  die  erste  Ringlage 
gezogen,  eine  Procedur,  die  das  Interesse  der  Zuseher  in  hohem  Grade  erregte. 
Auf  entsprechender  Unterlage  befand  sich  das  riesige  Rohr,  welches  bei  einer 
Länge  von  15'  am  Bodenstücke  einen  Durchmesser  von  3'  hat.  Vier  Ringe 
ivaren  bereits  aufgezogen,  andere   sieben   sollten  heute  aufgezogen   werden.     Zu 
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diesem  Zwecke  war  ein  eigener  Anwärmofen  erbaut,  dessen  Deckel  entfernt  wurde, 
am  dem  Ringe  Platz  zu  machen ,  welchen  3  Mann  ohne  Anstand  auflegten.  Diese 
Ringe  messen  im  Lichten  3'  im  Durchmesser,  sind  3"  dick,  7"  breit  und  wiegen 
bei  5  Centner.  Der  leitende  Werkführer  überzeugte  sich  von  der  genügenden 
Erweiterung  der  auf  dem  Anwärmofen  liegenden  Ringe  mittelst  einer  Leere ;  nach 
10  Minuten,  bei  einer  Anwärmetemperatur  von  etwa  300  Grad  Celsius,  konnte 
an  das  Aufziehen  auf  den  Rohrkern  geschritten  werden.  Mit  einer  einfachen 
Hebelprotze  wurde  der  Ring  aus  dem  Ofen  gehoben,  an  das  Rohr  gebracht,  von 
zwei  Mann,  deren  Hände  durch  Handschuhe  geschützt  waren,  aufgehoben  und 
sodann  mittelst  einer  Presse  an  die  vorliegenden  Ringe  gedrückt.  Nach  etwa 
zweistündiger  Abkühlung  sitzt  der  Ring  unverrückbar  fest.  Der  Neunzöller  er- 
hält zwei  solche  Ringlagen. 


Unterseeische  Tunnel.  —  Zur  Verbindung  Constantinopels  mit  der 
asiatischen  Küste  mittelst  eines  unterseeischen  Tunnels  durch  den  Bosporus  hat 
sich  eine  englisch-türkische  Gesellschaft  gebildet.  Man  will  ein  Rohr  von  10 
Fuss  Durchmesser  im  Lichten,  das  aus  zwei  concentrischen,  8  Zoll  von  einander 
abstehenden  Röhren  von  viertelzölligem  Kesselblech  besieht,  in  einer  Tiefe 
von  etwa  36  Fuss  unter  dem  Wasserspiegel  anbringen,  also  so,  dass  die  Schiff- 
fahrt nicht  behindert  wird.  Die  gesammte  Länge  dieses  Tunnels  würde  etwa 
1200  Fuss  betragen.  Die  beiden  Rohre  sollen  entweder  von  einander  abgesteift, 
oder  durch  eine  Fütterung  von  Holz  getrennt  werden.  Das  Gewicht  des  Rohres 
würde  etwa  12.000  Ctr.,  das  der  Fütterung  und  der  Ausfüllung  auf  der  Sohle 
etwa  34.000  Ctr.,  das  grösste  Gewicht  eines  durchgehenden  Eisenbahnzuges  8000 
Ctr.,  der  Auftrieb  aber  54.000  Ctr.  betragen.  Da  hiernach  der  Auftrieb  grösser  ist, 
als  das  Gewicht  des  unbelasteten  Rohres,  so  würde  das  Rohr  durch  eine  Anzahl 
am  Meeresgrunde  festgeankerter  Ketten  nieder  zu  halten  sein,  während  durch 
die  höchste  zulässige  Belastung  noch  keine  Senkung  hervorgebracht  wird. 

Bedeutend  länger  als  dieser  Röhrentunnel  ist  der  Tunnel,  welchen  der 
italienische  Ingenieur  Carlo  Navone  unter  der  Meerenge  von  Messina  projectirt 
hat*,  um  die  Eisenbahnverbindung  zwischen  Sicilien  und  dem  italienischen  Fest- 
lande herzustellen.  Derselbe  soll  durch  feste  Felsmassen,  die  sich  nach  Navone's 
Angabe  unter  dem  Meeresbett  hinziehen,  gesprengt  werden  und  einen  Durchmesser 
von  9  Meter  erhalten ;  seine  Länge  würde  8500  Meter  betragen.  Die  gesammten 
Kosten  mit  Inbegriff  der  Verbindungsbahnen  in  Messina  und  Reggio  werden  auf 
37,620.000  Lire  veranschlagt.   —  Pract.  Masch.  Constructeur. 


~~~^s*~~^ru~^~ 


Zur  Rettuno  Schiffbrüchiger.  —  Der  um  die  Lösung  des  Problems, 
Leinen  aus  Geschützen  zu  werfen,  sehr  verdiente  Büchsenfabrikant  Cordes  aus 
Bremerhaven  setzt  seine  Bemühungen,  die  Geschosse  zu  verbessern,  stärkere 
Leinen  zu  schiessen  nnd  grössere  Entfernungen  zu  erreichen,  unablässig  fort. 
Vor  Kurzem  wurden  in  Bremerhaven   verschiedene  Gewehre  eingeschossen,    die 


*  C.  Navone,  Passaraio  sottomarino  attraveroo  allo  stretto  di  Messina  per  unire 
in  comunicazione  continua  lf  sistema  stradale  ferroviario  Siciliano  alla  rete  della  Penin- 
sula.   146  p.  8V.   Torino,  Favale.   1870. 
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von  Herrn  Cordes  im  Auftrage  der  „Deutschen  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiff- 
brüchiger" verfertigt,  nach  solchen  Rettungsstationen  verschickt  werden  sollen, 
wo  entweder  die  Localverhältnisse  in  der  Nähe  der  Strandungsstellen  den  Ge- 
brauch der  Raketenapparate  nicht  gestatten  oder  durch  ein  einfacheres,  leichter 
zu  transportirendes  Geräth  die  Verbindung  mit  dem  Wrack  herzustellen  im  Stande 
ist.  Dies  gilt  namentlich  von  den  Moolen  an  den  Eingängen  der  Ostseehäfen 
und  an  sehr  steilem  Strande,  z.  B.  auf  der  Insel  Sylt  und  bei  Cuxhaven.  Mit 
den  Handgewehren  wurde  bei  Anwendung  eines  zweipfundigen  Bolzens  und  einer 
Pulverladung  von  274  Gramm  die  Schussleine,  eine  gewöhnliche  Logleine,  140 
Schritt  weit  gefuhrt,  während  ein  leichterer  Schiessbolzen  von  1V4  Pfund  mit 
demselben  Quantum  Pulver  dieselbe  nur  112  Schritt  trug.  Der  Rückstoss  der 
Gewehre  beim  Abfeuern  ist  nicht  bedeutend  und  wird  durch  eine  2  Zoll  starke 
Gummilage  am  Ende  des  Kolbens  wesentlich  geschwächt.  Die  Constructionsart 
und  die  Leistungen  der  Handgewehre  wurden  allseitig  rühmend  anerkannt.  Die 
„Deutsche  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger"  hat  gegenwärtig  auf  9  ihrer 
Stationen  diese  Leinengewehre  eingeführt. 

Weitere  Versuche  wurden  mit  der  Cordes'schen  Kanone  gemacht,  die  durch 
Bolzen  und  Ankergeschosse  stärkere  Leinen  in  beträchtliche  Entfernungen  wirft. 
In  der  That  kann  man  sagen,  dass  Cordes  alle  früheren  Leistungen  auf  diesem 
Gebiete  bei  Weitem  übertrifft.  Zu  den  Versuchen  bot  die  Dampfschleppschiffahrt- 
Gesellschaft  „Hansa"  in  zuvorkommender  Weise  ihren  Dampfer  Assecüradeür 
an,  der  eben  mit  dem  Dreimaster  Morning  Cloud  aus  See  geschleppt  kam. 
An  Bord  dieses  Bugsirbootes  befindet  sich  ein  vollständiger  Rettungsapparat,  be- 
stehend aus  einer  Cordes'schen  Kanone  mit  Zubehör,  Leinenwerk  und  einer  prak- 
tisch eingerichteten  Rettungsboje,  in  welcher  bei  Strandungsfallen  die  Schiff- 
brüchigen vom  Wrack  geholt  werden. 

Vom  Bord  des  Assecüradeür  wurden  starke  Leinen,  die  in  einer  Länge 
von  3  Fuss  1400,  resp.  2000  Pfund  zu  tragen  im  Stande  sind,  durch  Bolzen- 
und  Ankergeschosse,  im  Gewicht  von  20  Pfund,  über  600  Schritte  weit  getragen. 
Das  Cordes'sche  System  gestattet  den  Gebrauch  geringer  Pulverladungen;  mit 
V4  und  1/3  Pfund  gewöhnlichen  Pulvers  wurde  von  beiden  Geschossen  die  Ent- 
fernung von  600  Schritt  erreicht.  Die  mehrfach  wiederholten  Versuche  mit  dem 
Ankergeschosse  ergaben,  dass  letzteres  noch  verbesserungsfahig  ist.  —  Weser- 
zeitung. 


Die  gesammte  Roheisenprodüction  der  Erde  beträgt  mindestens 
11 7«  Millionen  Tonnen  ä  20  Ctr.  oder  230  Millionen  Centner.  Die  wichtigsten 
Erzeugungsländer  sind:  Grossbritannien  (1868)  5,049.729  Tonnen,  die  Ver- 
einigten Staaten  von  Nordamerika  (1868)  1,574.800  Tonnen,  Frankreich  (1868) 
1,213.390  Tonnen,  Preussen  (1868)  1,013.800  Tonnen,  Belgien  (1867)  481.600 
Tonnen,  Oesterreich  (1868)  und  Ungarn  (1867)  352.800  Tonnen,  Schweden 
<1867)  291.926  Tonnen,  Russland  (1865)  283,000  Tonnen,  der  Zollverein  ohne 
Preussen  (1868)  186.370  Tonnen,  Norwegen  (1865)  80,000  Tonnen,  Spanien 
<1863)  60.000  Tonnen,  Italien  (1866)  38.708  Tonnen.  —  Die  bedeutendste 
Zunahme  zeigt  das  Eisenhüttenwesen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika; 
dort  betrug  die  Roheisengewinnung  im  Jahre  1863:  947.604  engl.  Tonnen 
Xk  20,32  Ctr.),  1868  schon  1,550,000  engl.  Tonnen,  mithin  63,5  Proc.  mehr. 
Nächstdem  hat  Preussen  eine  erhebliche  Ausdehnnng   des   Eisenhüttenbetriebes 
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aufzuweisen;  es  producirte  in  den  alten  Provinzen  im  Jahre  1862  653.890  Ton- 
nen Roheisen  (ä  20  Ctr.),  1868:  890.480  Tonnen,  folglich  36,2  Proc.  mehr. 
Grossbritannien  endlich  steigerte  seine  Eoheisenproduction  von  3,943.469  engl. 
Tonnen  in  1862  auf  3,970.206  engl.  Tonnen  im  1868,  mithin  26.0  Proc.  — 
E.  Bchms  Geograph.  Jahrb. 


Projectirte  Einsetzung  einer  obersten  Seebehörde  für  Deutsch- 
land. —  Der  Plan,  welchen  der  Vorstand  des  deutschen  nautischen  Vereines 
für  die  Organisation  des  nationalen  Handels-Seewesens  entworfen  hat,  stösst  auf 
Widerspruch,  wo  man  ihn  am  wenigsten  erwartet  hätte,  nämlich  in  Hamburg 
und  Bremen.  Der  Plan  geht  auf  Einsetzung  einer  obersten  Seebehörde  und  neun 
localer,  jene  in  Hamburg  (event.  in  Berlin),  diese  in  Memel,  Danzig,  Stettin, 
Rostock,  Lübeck,  Flensburg,  Hamburg,  Bremen  und  Emden  einzusetzen.  Während 
diese  letzteren  es  ausser  der  Ueberwachung  der  eigentlichen  örtlichen  Executiv- 
beamten  mit  dem  Leuchtthurm- ,  Tonnen-  und  Bakenwesen,  dem  Laotsenwesen 
und  dem  Musterungswesen  zu  thun  hätten,  käme  für  die  Oberbehörde  noch  hinzu 
das  Schul-  und  Prüfungswesen,  die  Hydrographie  und  die  Vorarbeiten  zur  See- 
gesetzgebung, beziehungsweise  die  Ausführung  derselben.  Sie  soll  demgemäss 
aus  sechs  Abtheilungen  bestehen,  jede  mit  einem  Vorstande,  alle  unter  einem 
obersten  Chef.  Hiergegen  hat  nun  der  Hamburger  Bezirksverein  eingewandt,  dass 
die  Local Verwaltung  besser  den  Einzelstaaten  verbleibe,  und  die  Oberseebehörde 
sich  folglich  in  den  betreffenden  Partien  auf  eine  allgemeine  Controle  beschränken 
könne.  Gleichzeitig  erklärt  er  sich  gegen  die  ebenfalls  vorgeschlagenen  Schifffahrts- 
kammern, da  die  nautischen  Vereine  zur  Vertretung  der  Interessen  und  Ideen  des 
Seemannsstandes  völlig  ausreichten  und  eine  zunftmässige  Organisation  gleich 
jener  dem  Bewusstsein  des  Seemannsstandes  stets  widerstrebt  habe.  Der  Bremer 
Bezirksverein  ist  dieser  Anschauung  beigetreten.  Er  will  sogar  eigentlich  auch 
von  seiner  centralen  Oberseebehörde  nichts  wissen. 


Aus  dem  Handelsvertrag  zwischen  Italien  und  den  Vereinigten 
Staaten  theilt  die  Triester  Zeitung  Folgendes  mit:  In  dem  am  26.  Februar 
1871  zwischen  Italien  und  Nordamerika  abgeschlossenen  und  nun  publicirten 
Handelsvertrage  sind  folgende  interessante  Bestimmungen  über  die  Behandlung 
der  Handelsschiffe  in  Kriegszeiten  getroffen  worden: 

§.  12  sagt  nämlich:  „Die  hohen  Contrahenten  kommen  überein,  dass,  im 
unglücklichen  Falle  eines  Krieges  zwischen  denselben,  das  Privateigentum  ihrer 
Staatsangehörigen  und  Unterthanen,  mit  Ausnahme  von  Kriegs-Contrebande,  sowohl 
auf  hoher  See  als  an  irgend  einem  anderen  Orte  frei  von  Hinwegnahme  oder  Con- 
fiscation  durch  die  bewaffneten  Schiffe  oder  die  Streitkräfte  eines  der  beiden  Theile 
sein  solle;  selbstverständlich  jedoch  findet  diese  Begünstigung  auf  Schiffe  und  deren 
Ladung  keine  Anwendung,  welche  in  einen  von  den  Seestreitkräften  eines  der 
beiden  Theile  blockirten  Hafens  einzulaufen  versuchen." 

§.13  bestimmt  dann  genau  den  Begriff  des  blockirten  Hafens;  es  seien 
nämlich  nur  jene  Orte  als  blockirt  anzusehen,  welche  thatsächlich  von  See- 
streitkräften eingeschlossen  sind,  die  den  Zugang  Neutraler  verhindern  und  derart 
verwendet  sind ,    dass   dem  Zugange   eine   offene  Gefahr  von  ihrer   Seite    drohe 


102 

§.  14  bestimmt,  dass  Schiffe,  welche  einen  Hafen  anlaufen  wollen,  dessen 
Blockade  oder  Belagerung  ihnen  unbekannt  ist,  nicht  genommen,  sondern  nur  abge- 
wiesen werden,  den  Fall  von  Kriegs  -  Contrebande  ausgenommen,  und  dass  die 
Abweisung  in  ihren  Papieren  anzumerken  sei.  Wiederholen  sie  jedoch  sodann 
den  Versuch,  so  findet  die  Begünstigung  nicht  statt.  Schiffe  beider  Theile,  welche 
in  einen  Hafen  vor  der  Blockade  einliefen,  dürfen  denselben  nach  begonnener 
Blockade  ungehindert  verlassen,  und  ebenso  werden  Schiffe  in  einem  eroberten 
Hafen  nicht  genommen.  Nur  dürfen  Handelsschiffe  einen  blockirten  Hafen  nicht 
mit  einer  Ladung  verlassen,  die  sie  erst  nach  eingetretener  Blockade  an  Bord 
genommen  haben. 

§.  15  fixirt  den  Begriff  der  Kriegs-Contrebande ;  hieher  gehören: 

1.  Kanonen,  Mörser,  Feldschlangen,  Haubitzen,  Musketen,  glatte  und  ge- 
zogene Gewehre,  Büchsen,  Pistolen,  Degen,  Säbel,  Lanzen,  Spiesse,  Hellebarden, 
Bomben,  Granaten,  Pulver,  Lunten,  Kugeln  und  alles  andere  Zubehör,  welches 
ausdrücklich  für  den  Gebrauch  dieser  Waffen  hergerichtet  ist; 

2.  Infanterielederzeug,  Kriegsinstrumente  und  Verteidigungswaffen ,  zuge- 
schnittene oder  fertige  Kleider  von  militärischer  Form  oder  für  militärischen 
Gebrauch ; 

3.  Cavallerielederzeug,  Militärsättel  und  Pistolenhalfter; 

4.  Ueberhaupt  alle  Art  von  Waffen  und  Werkzeugen  von  Eisen,  Stahl, 
Messing  uud  Kupfer  und  sonstige  Gegenstände,  welche  ausdrücklich  zum  Kriegs- 
gebrauch zu  Wasser  und  zu  Land  angefertigt,  vorbereitet  oder  zugerichtet  wurden. 


Von  der  deutschen  Marine.  —  Die  Bildung  eines  besonderen  Marine- 
ministeriums in  Deutschland  hat,  wie  man  der  Ostseezeitung  schreibt,  in  hohem 
Grade  die  Aufmerksamkeit  der  russischen  Tagespresse  erregt,  die  in  dieser 
Einrichtung  eine  vergrösserte  Gefahr  für  die  Herrschaft  Busslands  auf  dem  bal- 
tischen Meere  erblickt.  Die  Mosk.  Wied.  sucht  in  einem  Artikel,  überschrieben: 
„Die  Seemacht  Kusslands  auf  dem  Baltischen  Meere"  nachzuweisen,  dass,  wenn 
die  Regierung  sich  nicht  zu  entschiedenen  Schritten  ermanne ,  um  den  Einfluss 
Deutschlands  in  bestimmte  Grenzen  zu  bannen,  die  russische  Flotte  auf  dem  bal- 
tischen Meere  ebenso  gefesselt  sein  werde,  wie  sie  es  früher  auf  dem  Schwarzen 
Meere  war.  Deutschland  —  meint  das  national  -  russische  Blatt  —  besitzt  so 
reiche  Hilfsquellen,  dass  es  leicht  und  in  kurzer  Zeit  eine  Flotte  herstellen  könne, 
mit  der  allein  die  englische  Flotte  sich  zu  messen  im  Stande  sein  werde.  Diese 
Flotte  würde,  gestützt  auf  die  Festungswerke  Kiels,  die  russische  Ostseeflotte 
zu  völliger  Unthätigkeit  zwingen.  Das  einzige  Mittel,  dieser  Eventualität  vor- 
zubeugen ,  sei  die  Neutralisirung  Dänemarks  und  die  Bückgabe  Nordschleswigs 
nebst  Düppel  und  der  Insel  Alsen  an  dieses  Land.  Schweden  habe  zwar  nicht 
dasselbe  Interesse  wie  Bussland  an  der  Ausführung  dieses  Planes ,  da  der  grösste 
Theil  seines  Seehandels  in  dem  Hafen  von  Gothenburg  concentrirt  sei;  dennoch 
sei  mit  Bestimmtheit  zu  erwarten,  dass  es  sich  allen  Schritten,  welche  die 
Verstärkung  seines  scandinavischen  Nachbars  bezwecken,  anschliessen  werde. 
Nächst  Russland  habe  England  das  meiste  Interesse  daran,  dass  die  Schifffahrt 
im  Sunde  frei  bleibt.  Die  Engländer  hätten  ausserdem  lebhafte  Sympathien  für 
Dänemark  und  würden  auch  schon  deshalb  zu  dem  obigen  Arrangement  gerne 
mitwirken.  Aber  was  geschehen  soll,  meint  das  Blatt  am  Schlüsse  seiner  Aus- 
einandersetzung, müsse  ohne  Zögern  und  sogleich  geschehen;    denn  wenn  Russ 


103 

land  warte,  bis  Kiel  so  stark  befestigt  sei,  dass  es  den  Sund  beherrschen  könne, 
dann  werde  es  zu  spät  sein. 

Es  ist  schon  öfter  von  der  Absicht  die  Bede  gewesen,  in  Kiel  eine  Marine-» 
Hochschule  zu  errichten.  Man  will  wissen,  dass  jetzt  dem  Projecte,  das  voraus- 
sichtlich keinen  bedeutenden  Kostenaufwand  erfordern  werde  und  dessen  Nutzen 
Jodem  einleuchtet,  naher  getreten  werden  solle;  es  wären  bereits  Unterhand- 
lungen mit  der  Universität  angeknüpft  worden,  um  vorläufige  Ueberlassung  der 
Aula  für  die  Vorträge  an  der  Hochschule. 

Mit  Bücksicht  auf  die  Ansprüche,  welche  durch  die  in  England  besteilten 
Panzerschiffe  an  die  Marine  Verwaltung  gemacht  werden,  ist  der  Bau  des  in  Wil- 
helmshafen in  Angriff  genommenen  Panzer thurmschiffes  Grosser  Kurfürst  der- 
art verzögert  worden,  dass  die  Fertigstellung  desselben  erst  im  Jahre  1875 
(anstatt  1873)  erfolgt.  Dagegen  wird,  wie  man  der  Weserzeitung  schreibt,  der 
Bin  des  Schwesterschiffes  Friedrich  der  Grosse  auf  dem  Kieler  Werft  so 
beschleunigt  werden,  dass  das  Schiff  im  Jahre  1873  vom  Stapel  laufen  kann. 
Die  Panzerstärke  der  Thurmschiffe  wird  in  der  Wasserlinie  durchgehends  8  Zoll, 
die  der  Thürme  10  Zoll  betragen.  Das  dritte  Panzerschiff  dieser  Art  ist  bereits 
im  Herbst  vorigen  Jahres  bei  der  Gesellschaft  „Vulcan"  in  Stettin  bestellt 
worden.  Die  Lieferungszeit  beträgt  2VV  Jahre,  so  dass  die  Fertigstellung  des- 
selben (Barbarossa)  etwa  im  Frühjahre  1874  erfolgen  wird.  Von  den  Ma- 
schinen der  beiden  erstgenannten  Schiffe  ist  diejenige  des  Friedrich  der  Grosse 
der  märkisch -schlesischen  Maschinenbau  -  Gesellschaft  (Egells)  übertragen,  die- 
jenige des  Grossen  Kurfürst  der  Maschinenfabrik  von  Borsig,  welche  damit 
in  die  Reihe  der  für  die  Kriegsmarine  thätigen  inländischen  Industriellen  eintritt. 
Da  die  Lieferungsfrist  der  in  England  bestellten  Panzerschiffe  Metz  und  SEDAtf 
auf  zwei  Jahre  festgesetzt  ist,  so  wird  also  die  deutsche  Kriegsmarine  in  den 
nächsten  vier  Jahren  einen  Zuwachs  von  fünf  grossen   Panzerschiffen   erhalten. 

Dem  Vernehmen  nach  dürften  die  Versuche,  die  Bronze  als  Geschützmaterial 
für  die  neuen  schweren  Marinegeschütze  zu  verwenden,  jetzt  als  definitiv  aufge- 
gegeben  betrachtet  werden.  Auch  die  Anwendung  der  neuerdings  vielgenannten 
Phosphorbronze  hat  für  die  Verwendung  dieses  Materials  zu  dem  gedachten 
Zweck  keine  günstigeren  Resultate  zu  erzielen  vermocht.  Es  soll  sich  bei  diesen 
neuen  Versuchen  sowohl  die  letztangeführte  Bronze,  wie  die  frühere  Geschütz- 
bronze für  die  so  riesig  gesteigerten  Pulverladungen  der  erwähnten  Geschütze  als 
nicht  entfernt  genügend  widerstandsfähig  ausgewiesen  haben.  Das  Verhältnis3 
dieser  Ladungen  hat  sich  allerdings  in  dem  Masse  gesteigert,  dass,  während  die 
Maximalpulverladung  der  Bronze-21cm.-Kanonen,  mit  welchen  der  Arminius  vor 
einigen  Jahren  ausgerüstet  worden  war,  noch  zu  16  Pfund  angegeben  wurde, 
die  der  neuen  21cm.-Gussstahl- Ringgeschütze  34  Pfund,  also  mehr  als  das 
Doppelte  beträgt. 

Der  Decernent  für  Schiffbau  in  der  Admiralität  Elbertshagen  ist  nach  der 
Voss.  Ztg.  um  seine  Pensionirung  eingekomraen.  Bei  der  letzten  Bestellung  von 
zwei  grossen  Panzerschiffen  in  England  hat  er  als  technischer  Rathfceber  nicht 
mitgewirkt,  sein  Vertreter  machte  jedoch  Bedenken  geltend,  deren  vollständige 
Berücksichtigung  nicht  eintrat.  Der  neue  Chef  der  Admiralität  sucht  sich  übri- 
gens auf  dem  ihm  fremden  Terrain  zu  orientiren,  in  der  Verwaltung  wäre  wesent- 
lich auf  Ersparungen  hinzuwirken,  die  persönlichen  Ausgaben  zu  vermindern,  die 
sachlichen  zu  steigern.  In  der  Admiralität  sind  die  Decernate  zu  vereinfachen 
und  solche  nur  ausnahmsweise  Marineofficieren  zuzuweisen.  Tüchtige  Civilräthe, 
behauptet  die   Voss.  Ztg.,  leisten   mehr,    und  dem   Rangverhältnisse  gegenüber 
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selbständiger  dastehend,  verhüten  sie  weit  eher  unnütze  Ausgaben,  Etatsüber- 
schreitungen und  suchen  die  Verwaltung  gegen  Ausschreitungen  zu  schützen. 
Aus  letzterem  Grunde  wird  von  einer  Seite  die  Beseitigung  solcher  Käthe  ge- 
wünscht, um  freie  Hand  zu  erhalten. 

Nach  dem  Flottengründungsplan  vom  Jahre  1867  sollen  in  den  10  Jahren 
16  Panzerschiffe  und  Fahrzeuge  beschafft  werden.  Nach  Vollendung  der  5  im 
Bau  begriffenen  Schiffe  zählt  die  deutsche  Kriegsmarine  im  Gänzen  erst  11  Pan- 
zerschiffe und  Fahrzeuge,  wenn  man  die  gepanzerte  Corvette  Hansa  mit  in  An- 
schlag bringt,  nämlich  ausser  dieser  acht  grosse  Panzerschiffe :  KÖNIG  Wilhelm, 
Kronprinz  ,  Prinz  Friedrich  Carl  ,  Bismarck  ,  Friedrich  der  Grosse, 
Grosser  Kurfürst,  Metz,  Sedan  und  zwei  kleinere:  Arminitjs  und  Prinz 
Ad  albert.  Dass  es  nicht  möglich  ist,  mit  den  im  Jahre  1867  und  1869  zur 
Disposition  gestellten  Mitteln,  ausser  den  vorgeschriebenen  Avisos  und  Corvetten 
16  Panzerschiffe  und  Fahrzeuge  herzustellen,  liegt  auf  der  Hand,  wenn  man 
bedenkt,  dass  der  in  Anschlag  gebrachte  Preis  der  Panzerschiffe  die  Höhe  von 
2  Millionen  Thaler,  nur  bei  zweien  ungefähr  innegehalten  werden  konnte. 
Kronprinz  und  Friedrich  Carl  kosten  der  eine  2,098.907  Thlr.,  der  an- 
dere 2,151.098,  dagegen  Kökig  Wilhelm  3,367.609  Thlr.  Von  den  fünf  im 
Bau  begriffenen  Panzerschiffen  kostet  jedes  durchschnittlich  2*/4  Millionen  Thlr., 
exclusive  Armirung,  so  dass  sich  also  der  Durchschnittspreis  auf  mindestens 
3  Millionen  Thlr.  belaufen  wird. 

Der  in  den  Besitz  der  kaiserlichen  Marine  übergegangene  Transportdampfer 
Adele  hat  den  Namen  Eider,  der  Dampfer  Alma  den  Namen  Swine  und 
das  bisherige  Kauffahrteischiff  Albeitine  den  Namen  Elbe  erhalten. 


Die  Hambukg-Amekikanische  Packet-Fahrt-Actiengesellschai  t 
beabsichtigt,  eine  Anleihe  im  Betrage  von  einer  Million  Mark  Banco  auszugeben, 
um  neue  Schiffe  bauen  zu  lassen,  mit  deren  Beihilfe  man  die  Concarrenz 
der  neu  gegründeten  transatlantischen  Dampfschifffahrts-  Gesellschaft  besser  er- 
tragen zu  können  hofft.  Die  neuen  Schiffe  sollen  in  der  New- Yorker  Linie  der 
Gesellschaft  eingestellt  werden.  Uebrigens  dürfte,  da  man  nicht  nur  in  Ham- 
burg, sondern  auch  in  Bremen  ernsthaft  beschäftigt  ist,  die  Verbindungen  mit 
New-York  zu  vermehren,  der  Zeitpunkt  nicht  fern  sein,  wo  eine  tägliche  regel- 
mässige Expedition  von  deutschen  Dampfern  nach  New-York  stattfinden  wird. 


Die  gesammte  Kohlenproduci  ion  der  Erde  wird  auf  195,488.791 
Tonnen  ä  20  Ctr.  oder  3909  Millionen  Centner  geschätzt  und  entfallen  hievon  auf 
Europa  167,243.041  Tonnen  oder  85,55  Proc,  Amerika  26,900.000  Tonnen  oder 
13,77  Proc.  (davon  auf  die  Vereinigten  Staaten  26,200.000  Tonnen),  Australien 
788.012  Tonnen  oder  0,40  Proc.  (davon  auf  Neusüdwales  770.012  Tonnen), 
Asien  557.738  Tonnen  oder  0,28  Proc.  (davon  auf  Indien  556.738  Tonnen). 
Die  wichtigeren  europäischen  Productionsländer  sind:  Grossbritannien  (1868)  mit 
104,791.415  Tonnen,  Preussen  (1867)  mit  26,542.433  Tonnen  (1868  schon  über 
28  Millionen  Tonnen),  Frankreich  (1868)  mit  12,804.100  Tonnen,  Belgien  (1867) 
mit  12,755.822  Tonnen,  Oesterreich  (1868)  und  Ungarn  (1867)  mit  6,081.736 
Tonnen,  Sachsen   (1867)   mit   2,871.553  Tonnen,   während  alle  übrigen  Länder 
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Europa's  zusammen  nur  1,395.982  Tonnen  liefern.  Der  Werth,  der  in  den  erst- 
genannten sechs  Landern  gewonnenen  Kohlen  wird  auf  314%  Millionen  Thaler 
veranschlagt,  an  welcher  Snmme  der  prenssische  Kohlenbergbau  mit  ca.  45  Mil- 
lionen Thaler  participirt.  Das  Gesammtareal  aller  Kohlenfelder  der  Erde  schätzt 
man  auf  225.000  engl.  Quadratmeilen,  wovon  180.000  auf  die  Vereinigten 
Staaten  und  die  englischen  Colonien  in  Nordamerika,  9000  auf  Grossbritannien, 
je  2800  auf  Frankreich,  Preussen  und  die  übrigen  deutschen  Staaten,  je  900 
auf  Belgien  und  Spanien  und  circa  28.800  auf  alle  anderen  Länder  treffen.  — 
E.  Behm's  Geogr.  Jahrb. 


Die  österreichische  Nordpolar- Expedition  wird  demnächst  zur 
Thatsache.  Das  Expeditionsschiff  Tegetthoff  läuft  Ende  März  in  Bremen  vom 
Stapel  und  wird  nach  vollständiger  Ausrüstung  und  Einschiffung  der  Vorräthe 
im  Mai  die  Anker  lichten,  um  seiner  Bestimmung  entgegenzugehen.  Voraus- 
sichtlich werden,  wie  es  bei  der  deutschen  Nordpolarfahrt  der  Fall  war,  Freunde 
des  Unternehmens  allerlei  seltene  Lebensmittel  spenden,  um  den  Betheiligten  im 
hohen  Norden  die  Erinnerung  an  die  Heimath  stets  wach  zu  erhalten.  Jene, 
die  solches  zu  thun  beabsichtigen,  können  wir  auf  Folgendes  aufmerksam  machen. 
Es  kam  nämlich  vor  Allem  darauf  an,  dass  die  für  die  Expedition  geeigneten 
Vorräthe  zur  bestimmten  Zeit  geliefert  werden;  dazu  hat  sich  nun  die  Firma 
H.  Kichere  in  Hamburg  contractlich  verpflichtet,  und  so  ist  für  die  eigentliche 
Verproviantirung  gesorgt.  Zu  Schenkungen  dagegen  eignen  sich  am  besten  guter 
Wein,  der  natürlich  wegen  der  grossen  Kälte  im  Norden  sehr  stark  sein  müsste, 
ferner  allo  die  Kleinigkeiten,  wie  sie  von  den  Hausfrauen  für  den  Winter  in 
Gläsern  aufbewahrt  zu  werden  pflegen;  eingemachtes  Obst,  Erbsen,  Mixed-Pickles, 
Gurken,-  Champignons  etc.  Diese  Dinge  sind  geeignet,  den  täglichen  Mahlzeiten 
an  Bord  einen  besonderen  Beiz  zu  verleihen,  und  werden  dankbar  entgegenge- 
nommen werden.  Es  wäre  zweckmässig,  darauf  bezügliche  Anmeldungen  an 
das  „Central-Comite  für  die  österreichische  Nordpolar-Expedition  in  Wien"  zu 
richten,  mit  der  Zusendung  der  Gegenstände  selbst  aber  zu  warten,  bis  eine  Auf- 
forderung dazu  von  Seiten  des  Comites  erfolgt. 


Der  deutsche  nautische  Verein  eröffnete  am  29.  Januar  in  Berlin 
seinen  vierten  Vereinstag,  aus  dessen  Verhandlungen  wir  das  Wichtigste  nach 
der  Weserecitung  in  Folgendem  anführen.  Zunächst  fand  von  den  Delegirten 
der  Einzelvereine  die  Wahl  des  Vorstandes  und  der  Bechnungs-Bevisoren  statt. 
Zu  Vorstandsmitgliedern  wurden  diejenigen  Herren  wiedergewählt,  welchen  bis- 
her das  Amt  übertragen  war.  Es  sind  dies  von  den  Gapitainen :  die  HH.  Teck- 
lenborg,  Beurmann  und  Schwarz;  von  den  Rhedern:  die  HH.  Gipson  und  van 
Freeden.  Dann  trat  die  Versammlung  unter  dem  Vorsitz  ttes  Herrn  Tecklen- 
borg  in  die  Verhandlung  ein.  Der  Bericht  des  Vorstandes  über  den  Stand  der 
Interessen  des  deutschen  Seewesens  und  über  seine  Geschäftstätigkeit  wurde 
vorläufig  ausgesetzt  und  sofort  in  die  Berathung  der  vorliegenden  Fragen  ge- 
treten. Zuvor  theilte  der  Vorsitzende  ein  Schreiben  des  jetzigen  Cultusministers 
Dr.  Falk  als  Bundescommissär  mit,  wonach  die  Vorlage,  welche  der  Verein  in 
Bezug   auf   das    Seewesen    dem  Bundesrathe    habe  zugehen  lassen,    seitens  des 
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letzteren  besondere  Würdigung  gefunden  und  bei  den  Berathungen  des  Ausschusses 
für  Seewesen  thunlichst  Berücksichtigung  erfahren  würde.  Ein  Bericht  werde 
s  Z.  dem  Verein  seitens  des  Bundeskanzleramts  zugehen.  —  Die  erste  Frage 
bezog  sich  auf  die  Signallichter.  Nach  einer  längeren  Discussion,  welche  von  Prof. 
Dr.  Karsten  als  Beferent  eingeleitet  wurde,  boschloss  die  Versammlung,  dem 
Bundeskanzleramt  eine  Denkschrift  zugehen  zu  lassen  und  in  derselben  darum 
zu  ersuchen,  genügende  Geldmittel  flüssig  zu  machen,  um  geeignete  Gelehrte, 
namentlich  die  Professoren  Helmholz  und  Quinke  und  den  Hofphotographen  Gün- 
ther in  Verbindung  mit  Nautikern  zu  beauftragen,  Versuche  im  Grossen  über 
etwaige  Verbesserung  der  Construction  der  Laternen  und  in  der  Verwendung  der 
Farben  anzustellen.  Die  zweite  Frage  bezog  sich  auf  Nebelsignale.  Es  lagen 
fünf  Anträge  mit  verschiedenen  Apparaten  etc.  vor.  Dieselben  wurden  dem  Re- 
ferenten, Navigationslehrer  Agrell,  überwiesen  mit  dem  Auftrage,  der  Versamm- 
sung  hierüber  Bericht  zu  erstatten.  Dann  trat  die  Versammlung  über  die  Frage 
des  Erlasses  eines  Tieflade-Gesetzes  in  Berathung.  Zu  diesem  Gegenstand  hatte 
der  Vorstand  einen  Antrag  folgenden  Inhaltes  gestellt:  Es  ist  wünschenswerte, 
diese  Nummer  bis  zu  ihrer  definitiven  Erledigung  auf  jeder  Tagesordnung  er- 
scheinen zu  lassen.  Die  übrigen  noch  zur  Verhandlung  kommenden  Gegenstände 
betreffen  folgende  Fragen:  Helgoland  als  Nothhafen;  Leuchtfeuerwesen;  Unan- 
tastbarkeit des  Privateigentums  zur  See;  Zeitbälle;  Antrag  Memel  und  Stettin: 
Es  ist  der  Uebelstand,  dass  in  England  nach  Gewicht  eingenommene  Kohlen- 
ladungen in  deutschen  Häfen  nach  Mass  abgeliefert  werden  müssen,  abzuschaffen ; 
Oberseebehörde  und  Localbehörde  (Schifffahrtskammern) ;  Strandungsordnung ;  Re- 
vision des  fünften  Buchs  des  Handelsgesetzbuchs;  Notwendigkeit  einer  neuen 
Auslothung  der  Nordsee;  der  Nord-Ostseecanal ;  die  allgemeine  Seemannscasse 
und  das  Nachtsignalsystem. 

In  Betreff  der  Frage  wegen  des  Tiefladegesetzes  traten  zwei  sich  streng 
entgegenstehende  Ansichten  zu  Tage,  von  denen  die  eine  sich  für  ein  Tieflade- 
gesetz, namentlich  nach  der  Mitzlaff sehen  Methode*,  die  andere  dagegen  aussprach. 
Endlich  beschloss  die  Versammlung  auf  Antrag  des  Stettiner  Vereins,  den  Ge- 
genstand von  der  Tagesordnung  abzusetzen.  Bei  Punkt  4  der  Tagesordnung: 
Helgoland  ein  Nothhafen,  beschloss  die  Versammlung:  1.  dass  die  Errichtung 
eines  Nothhafens  bei  Helgoland  höchst  wünschenswerth  sei;  2.  das  Reichskanz- 
leramt zu  ersuchen,  dieserhalb  mit  der  englischen  Regierung  in  Unterhandlung 
zu  treten.  Zu  Punkt  5,  Leuchtfeuerwesen,  beantragte  der  Verein  Elsfleth:  Es 
ist  wünschenswerth,  dass  diplomatische  Unterhandlungen  mit  Dänemark  wegen 
Auslegung  eines  Leuchtschiffes  bei  Hornriff  eröffnet  werden.  Im  Laufe  der  Dis- 
cussion wurden  noch  mehrere  derartige  Wünsche,  mehr  localer  Natur,  laut,  und 
beschloss  die  Versammlung,  alle  diese  Wünsche  baldigst  zur  Kenntniss  der  Reichs- 
regierung zu  bringen.  Zu  Punkt  6,  Unantastbarkeit  des  Privateigentums  zur 
See,  beantragt  der  Vorstand,  das  Reichskanzleramt  aufzufordern,  für  die  allge- 
meine Anerkennung  des  Princips  zu  wirken.  Dieser  Antrag  wurde  von  der  Ver- 
sammlung nicht  zum  Beschluss  erhoben,  vielmehr  auf  Antrag  des  Hrn.  v.  Freeden 
beschlossen,  von  allen  directen  Schritten  abzuseheu  und  nur  die  Abschaffung  der 
offiziellen  Prisenmacherei  zu  beantragen.  Zu  Punkt  7,  Zeitbälie,  wurde  auf  An- 
trag des  Vereins  Elsfleth  beschlossen:    Es  ist  im  Interesse  der  Schifffahrt  ge- 


*  Der  Verein  zu  Hamburg  hat  erklärt,  dass  für  die  Basis  eines  internationalen 
Tiefladegesetzes  die  im  Archiv  für  Seewesen  im  XL  Heft  1871  publicirte  Mitzlaff'sche 
Methode  das  praktischste  sei,  was  bisher  zur  Öffentlichen  Kenntniss  gelangte. 
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boten,  an  den  geeigneten  Orten  Zeitbälle  zu  errichten.  Als  Punkt  8  stand  ein 
Antrag  der  Vereine  zu  Memel  und  Stettin  auf  der  Tagesordnung:  Es  ist  der 
Uebelstand,  dass  in  England  nach  Gewicht  eingenommene  Kohlenladungen  in 
deutschen  Häfen  nach  Mass  abgeliefert  werden  müssen,  abzuschaffen.  Die  Ver- 
sammlung erklärte  sich  für  diesen  Antrag  und  beschloss,  den  Vorstand  zu  be- 
auftragen, eine  Denkschrift  über  diese  Frage  ausarbeiten  zu  lassen  und  diese 
dem  standigen  Ausschuss  des  Handelstages,  sowie  sämmtlichen  Handelskammern 
der  Küstenplätze  zuzusenden,  um  sie  für  diese  Sache  zu  gewinnen.  —  Punkt  9 : 
Oberseebehörde  und  Localbehörde  (Schifffahrtskammern).  Auf  Antrag  des  Re- 
ferenten, Herrn  v.  Freeden,  beschloss  die  Versammlung,  dass  es  nothwendig  sei, 
eine  obere  Behörde  für  bürgerliche  Seesachen  zu  errichten.  Diese  obere  Seebe- 
hörde soll  eine  ausführende  und  verwaltende  sein  und  mit  einer  aus  Fachmännorn 
zusammengesetzten  Localbehörde  in  organisatorische  Verbindung  gebracht  werden. 
Sie  ist  direct  dem  Reichskanzleramt  unterzuordnen  und  sollen  zu  ihrer  Compe- 
tenz  gehören:  a)  das  Leuchtfeuer-,  Tonnon-  und  Baken wesen,  b)  das  Lootsenwesen, 
c)  das  Musterungswesen,  d)  das  Schul-  und  Prüfungswesen,  e)  die  Hydrographie, 
/)  die  Seegesetzgebung  (internationale  Gesetze  über  St  rassenrecht ,  Nebelsignale, 
Schiffsmessung,  Auswandererwesen,  sodann  Seemannsordnung,  Strandungsordnung 
etc).  Die  Versammlung  beschloss,  in  diesem  Sinne  einen  Antrag  an  den  Reichs- 
tag und  das  Reichskanzleramt  zu  richten.  Hierauf  kamen  eine  Anzahl  scan- 
dalöser  Ereignisse  zur  Sprache,  in  denen  deutsche  Schiffe,  die  wegen  des  Krieges 
in  ausländischen  Häfen  verbleiben  mussten,  durch  die  Gesetzgebung  dieses  Aus- 
landes in  hohem  Masse  geschädigt  wurden.  Namentlich  wurde  hiebei  des  eng- 
lischen Verfahrens  erwähnt  und  wurde  beschlossen,  eine  Petition  an  den  Reichs- 
tag zu  richten  und  darin  um  eine  Entschädigung  dieser  so  benachteiligten 
deutschen  Rheder  zu  bitten.  Zur  Darlegung  dieses  scandalösen  Verfahrens  be- 
schloss man.  den  Vorstand  zu  ersuchen,  eine  Schrift  zu  verfassen,  in  der  diese 
Geschichte  der  Entschädigung  der  deutschen  Rhedorei  dargestellt  werden  soll, 
diese  auf  Kosten  des  Vereins  durch  den  Druck  zu  veröffentlichen  und  an  ge- 
eigneter Stelle  zur  Vortheilung  zu  bringen.  Eine  sofort  eröffnete  Subscription, 
um  diese  Schrift  auch  ins  Englische  übersetzen  zu  lassen,  ergab  einen  reich- 
lichen Ertrag. 

In  Betreff  des  Punktes  10,  Strandungsordnung,  berichtete  Herr  Consul 
Beurmann  und  empfahl  dem  Verein  die  Annahme  folgender  Resolution:  „Der 
Verein  ist  der  Ansicht,  dass  nur  der  Erlass  einer  allgemeinen  deutschen  Stran- 
dungsordnung den  hie  und  da  bestehenden  Missbräuchen  Abhilfe  verschaffen  kann. 
Die  Behauptung,  es  ständen  dem  provincielle  Ungleichheiten  entgegeu,  entbehrt 
der  Begründung.14  Die  Versammlung  machto  nach  längerer  Discussion  diesen  An- 
trag zu  dem  ihrigen,  beschloss  dagegen  den  Punkt  1 1  der  Tagesordnung,  die  For- 
derung einer  Revision  des  fünften  Buches  des  Handelsgesetzbuches,  von  der  Tages- 
ordnung abzusetzen.  Bei  Punkt  12  der  Tagesordnung,  Notwendigkeit  einer  neuen 
Au^lothung  der  Nordsee,  beschloss  die  Versammlung,  sowohl  eine  neue  Aus- 
lobung der  Nordsee,  als  auch  die  Ausgabe  einor  neuen  Nord-  und  Ostseekarte  sei 
eine  wünschenswerthe  Aufgabe  für  unsere  Kriegsmarine.  In  Betreff  des  Punkt 
13,  Nord-Ostseecanal,  hatte  der  Vorstand  den  Antrag  gestellt:  „Der  Verein 
empfiehlt  dem  Reichskanzleramte  die  Linie  Eckernförde-Schleswig-Husum  zur  Er- 
wägung, indem  dies  die  kürzeste  Strecke  unter  mehreren  anderen  Projecten  ist 
und  ausserdem  den  Vortheil  bietet,  dass  dieselbe  nur  die  Ausgänge  der  Schleusen 
bedarf. u     Die  Versammlung  beschloss,   das  Reichskanzleramt  und  den  Reichstag 
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zu  ersuchen,  baldmöglichst  den  Bau  eines  Nord-Ostseecanals  zu  beschliessen,  der 
möglichst  schleusenfrei  und  eisfrei  sein  müsse. 

In  Bezug  auf  Nebelsignale  beschloss  die  Versammlung ,  zwei  Signalsysteme 
anzunehmen,  von  denen  das  eine  für  Segel-,  das  andere  für  Dampfschiffe  be- 
stimmt ist,  um  die  Segelstellung  der  Schiffe  anzugeben  und  zugleich  vor  Anker 
liegende  Schiffe  zu  markiren.  In  Betreff  des  Punkt  14  der  Tagesordnung,  die  all- 
gemeine Seemannscasse,  über  welche  Gapitain  J.  D.  Hein  aus  Elsfleth  referirte,  be- 
schloss die  Versammlung,  eine  allgemeine  Seemannscasse  mit  Zwangsbeitragspflicht 
der  Seeleute  zu  begründen,  dass  es  jedoch  dem  Ermessen  der  Bheder  überlassen 
bleiben  soll,  sich  dieser  Casse  anzuschliessen.  Dagegen  wurde  beschlossen,  dass  die 
gegenwärtig  bestehenden  derartigen  Specialcassen-Institute  mit  der  Begründung  der 
allgemeinen  Casse  aufhören  und  mit  der  letzteren  verschmolzen  werden  sollen ;  dass 
ferner  die  allgemeine  Seemannscasse  auch  den  Seeleuten  einen  gewissen  Ersatz 
für  durch  Seeunglück  verloren  gegangene  Effecten  gewähren  und  gewisse  Ver- 
gütungen in  solchen  unverschuldeten  Krankheitsfällen  gewähren  soll,  die  dem 
Bheder  nicht  zur  Last  gelegt  werden  können.  Als  eine  besondere  Abtheilung  dieser 
allgemeinen  Seemannscasse  solle  ferner  eine  Pensions-  und  Witwencasse  für  See- 
leute begründet  werden.  Vorläufig  ausgesetzt  wurde  noch  die  Berathung  der 
Uebergangsbestimmungen  von  den  Specialcassen  zu  der  allgemeinen  Casse,  wie 
auch  über  die  Bestimmungen,  wie  es  mit  dem  Vermögen  der  gegenwärtig  schon 
bestehenden  Specialcassen  bei  der  Verschmelzung  mit  der  allgemeinen  Casse  ge- 
halten werden  soll.  —  In  Betreff  des  Punkt  15  der  Tagesordnung:  Nachtsig- 
nalsystem ,  erklärte  sich  die  Versammlung  für  ein  von  dem  Verein  zu  Vegesack 
vorgeschlagenes  System  mittelst  grüner,  weisser  und  rother  Lichter  verschiedene 
Buchstaben  des  Signalcodex  zu  bezeichnen,  um  in  den  Strommündungen  und  auf 
der  Bhede  vor  Anker  liegenden  Schiffen  ein  Mittel  zu  geben,  sich  mit  dem 
Lande  in  Communication  zu  setzen. 


Zu  den  Nordpolar-Expeditionen.  —  In  der  Berliner  geographischen 
Gesellschaft  knüpfte  Professor  Dove  in  der  Januarsitzung  an  die  vorliegenden 
Berichte  von  Nordenskjold  und  Payer  -  Weyprecht  über  ihre  Grönlands-  und 
Polarfahrten  eine  längere  Erörterung,  welche  die  wissenschaftlichen  Aufgaben  und 
Resultate  arktischer  Seereisen  vom  physikalischen  Standpunkt  behandelte.  Eben- 
sowenig wie  der  physische  Aequator  mit  dem  astronomischen  zusammenfallt,  findet 
dies  bei  dem  Pol  statt.  Er  ist  weder  der  kälteste  Punkt  der  Erde,-  noch  für  den 
Magnetismus  derselben  von  einer  anderen  als  scheinbaren  Bedeutung  bei  der 
chartographischen  Darstellung  der  magnetischen  Abweichung.  Für  die  Erkennt- 
niss  der  Verbreitung  physikalischer  Constanten  auf  der  Oberfläche  der  Erde  ist 
daher  die  Erreichung  eines  bestimmten  Punktes  von  geringerer  Bedeutung,  als 
die  Ausfüllung  als  wesentlich  erkannter  Lücken  des  bereits  vorhandenen,  die 
Erde  umspannenden  Beobachtungsnetzes.  Am  dichtesten  sind  die  Fäden  desselben 
für  die  arktischen  Gegenden  von  der  Behringstrasse  durch  den  Perry'schen  Archipel 
bis  zur  Bafiinsbay.  Den  englischen  Polarexpeditionen  verdanken  wir  diesen 
ersten  in  die  Polarwelt  eröffneten  Blick.  Die  Beobachtungen  der  Herrenhuter- 
missionen  an  den  Küsten  von  Labrador  und  Grönland,  verbunden  mit  den  von 
den  Amerikanern  in  Smithsund  erreichten  nördlichen  Stationen  gestatten  mir  be- 
reits mehrfache  Schlüsse  auf  die  weitere  Verbreitung  der  Wärme  im  Innern  der 
Polarzone.    Für  die  Fortführung  der  Isothermen  nach  der  Ostküste  von  Grönland 
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fehlte  aber  bisher  jeder  Anhaltspunkt,  der  durch  die  Ueberwinterung  der  deutschen 
Polarexpedition  unter  Capitain  Koldewey  nun  gegeben  ist.  Die  Hinzufügung  eines 
zweiten  Küstenpunktes  wäre  hier  sehr  wichtig.  Das  neu  gegründete  norwegische 
Beobachtungssystem  stellt  die  Wärmeabnahme  an  der  europäischen  Westküste  fest, 
seine  Fortsetzung  nach  Spitzbergen  ist  aber  ein  bisher  noch  unerfüllter  Wunsch. 
Für  die  Entwerfung  der  Isanomalen  wäre  aber  eine  Fortführung  der  Beobach- 
tungen an  der  Küste  des  sibirischen  Eismeeres  von  grösster  Bedeutung.  Alle 
durch  einzelne  Expeditionen  zu  erreichenden  Ereignisse  bedürfen  aber  wegen  des 
grossen  Unterschiedes  einzelner  Jahrgänge,  stets  eines  Anhaltes  an  feste  Stationen 
mit  fortlaufenden  Beobachtungsreihen.  Vorgelegt  wurden  Berechnungen  der  mitt- 
leren und  absoluten  Veränderlichkeit  aus  vieljährigen  Beobachtungen  von  Omenak, 
Godthaab,  ßeykiavig,  Stromness  und  Hammerfest,  so  wie  für  die  Feststellung 
der  Gestalt  der  Jahrescurven  der  Temperatur  die  Mittelwerthe  aus  den  zu  Gruppen 
zusammengefassten  Stationen  der  Behringstrasse ,  Barro wstrasse ,  Melville  Sund, 
Prince  Regent  Inlet,  Boothia  Golf  und  Fox  Channel,  Island  und  des  nördlichen 
Norwegen,  endlich  Berechnungen  der  Wärmeabnahme  an  der  Westküste  von  Grön- 
land, 8ämmtlich  Vervollständigungen  früher  publicirter  Arbeiten. 


Lenkbarer  Luftballon  von  Dupüy  de  Lome.  —  Am  2.  Februar 
wurde  bei  Vincennes  ein  erster  Versuch  mit  einem  von  dem  bekannten  Schiffbau- 
Ingenieur  Herrn  Dupuy  de  Lome  construirten  Luftballon  gemacht,  der,  wenn  den 
Berichten  Glauben  zu  schenken,  das  Problem  eines  lenkbaren  Luftschiffes  wirklich 
gelöst  hätte.  Bereits  zur  Zeit  der  Belagerung  hatte  Herr  Dupuy  zu  diesem  Zweck 
von  der  damaligen  Regierung  eine  Summe  von  100.000  Frcs.  bewilligt  erhalten; 
der  Schraubenballon  —  so  wird  sein  Aerostat  nämlich  genannt  —  war  indess 
noch  nicht  fertig,  als  Paris  capituliren  musste.  Dupuy  fuhr  selbst  mit  13  Personen 
in  Anwesenheit  einer  von  dem  Minister  des  Innern  bestellten  Gommission  in  die 
Luft.  Die  Form  des  Aerostat  ist  oblong  und  die  Gondel  am  Spiegel  mit  einer 
Schraube  versehen,  die  diesmal  von  vier  Personen  in  Bewegung  gesetzt  wurde, 
welche  letztere  indess  später  durch  einen  mechanischen  Apparat  ersetzt  werden 
sollen.  Die  Geschwindigkeit,  die  dem  Luftschiffe  gegeben  werden  kann,  wird  auf 
etwa  8  Kilometer  per  Stunde  angegeben.  Um  2  Uhr  Nachmittags  stieg  dasselbe 
etwa  400  Meter  hoch  und  begann  dort  verschiedene  Evolutionen  nach  rechts  und 
links  auszuführen,  vermochte  auch  gegen  die  Strömung  festen  Stand  zu  halten, 
ja  wider  den  Wind  zu  schwimmen.  Kurz,  die  Anwesenden  sollen  sämmtlich  er- 
klärt haben,  dass  sie  die  Frage  der  Leitung  eines  Ballons  nunmehr  als  gelöst 
ansehen. 


Fahrt  durch  die  Dardanellen.  —  Nach  einem  Berichte  des  briti- 
schen Generalconsuls  zu  Constantinopel  hat  die  Ottomanische  Regierung  die  Passage 
durch  die  Meerengen  der  Dardanellen  und  des  Bosporus  für  frei  erklärt  und  hat 
der  Generalconsul  unterm  12.  December  1871  zur  entsprechenden  Information 
der  Schiffsführer  folgende  Kundmachung  erlassen:  Jedes  Schiff  kann  in  Zukunft 
die  Meerengen  des  Bosporus  und  der  Dardanellen  zu  allen  Tages-  und  Nacht- 
stunden passiren.  Zur  Vermeidung  des  Anlegens  der  Schiffe  behufs  Empfangnahme 
ihrer  Firmans  zu  Constantinopel  bei  der  Bückfahrt  vom  Schwarzen  zum  Mittel- 
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ländigen  Meere  mit  den  beiden  erforderlichen  Firmans,  nämlich  einen  für  den 
Bosporus  und  einen  für  die  Dardanellen,  zu  versehen.  Diese  Firmans  sind  in  Zu- 
kunft von  den  nach  dem  Mittelmeere  segelnden  Schiffen  an  Bord  eines  an  der 
Galata-Spitze  gegenüber  Gallipoli  stationirten  Kriegsschiffes  abzuliefern.  Die 
Schiffführer  haben,  um  den  Vortheil,  bei  der  Rückfahrt  nicht  aufgehalten  zu  wer- 
den, gemessen"  zu  können,  sich  nicht  allein  gleichzeitig  mit  den  Firmans  für  den 
Bosporus  und  die  Dardanellen  zu  versehen,  sondern  auch  alsdann  sämmtliche  er- 
forderlichen Abgaben  und  Kosten  zu  zahlen ,  sowie  ihre  Quittungen  zu  Constan- 
tinopel  vor  ihrer  Auffahrt  zum  Schwarzen  Meere  in  Empfang  zu  nehmen.  Auf 
diese  Weise  werden  dieselben  von  der  Notwendigkeit  befreit,  bei  der  Rück- 
fahrt aus  dem  Schwarzen  Meere  im  Bosporus,  abgesehen  von  Erhaltung  der 
Praktik  zu  Cavak  und  Buyukdere,  anzulegen. 


Dampfschipffahrts  -  Verbindungen  Südamerikas.  —  Aus  Buenos 
Ayres  wird  geschrieben:  Unsere  Dampfverbindung  mit  Europa  ist  in  einem  be- 
deutenden Aufschwünge  begriffen;  fortwährend  werden  neue  Linien  eingestellt, 
und  wir  haben  jetzt  bereits  so  häufig  Verbindung  mit  England,  Frankreich  und 
Belgien,  wie  die  Vereinigten  Staaten  vor  etwa  15  Jahren.  Nachdem  die  Royal 
Mail  Company  durch  den  Dampfverkehr  zwischen  England  einerseits  und  Guyana 
und  Brasilien  anderseits  den  Anfang  gemacht  hatte,  folgten  die  südlichen  Häfen 
Südamerikas  bald  nach.  Die  Ryde-Linie  besitzt  vier  Dampfschiffe  von  6415  Tonnen. 
Sie  gehen  von  London  aus,  berühren  Antwerpen  und  besuchen  Rio  de  Janeiro, 
Montevideo  und  Buenos- Ayres.  Die  Dampfer  der  Royal  Mail  Company  unterhalten 
von  Southampton  aus  einen  monatlichen  Verkehr  mit  denselben  Häfen.  Die  Liver- 
pool Brazil  und  River  Plate  Company  besitzt  18  Dampfer  von  zusammen  24.606 
Tonnen,  und  eine  neue  Flotte  wird  auf  dem  Mersey  gebaut  für  die  River  Parana 
Steamship  Company,  deren  Dampfer  Bordeaux  anlaufen  und  dann  den  La  Plata 
bis  Rosario  aufwärts  befahren  sollen.  Ueber  die  bedeutendste  für  Südamerika 
bestimmte  Dampferflotte  verfügt  aber  die  Pacific  Steam  Navigation  Company, 
deren  27  Schiffe  zusammen  36.992  Tonnen  halten.  Ihre  Fahrzeuge  verlassen 
alle  14  Tage  Liverpool,  laufen  Bordeaux  und  Lissabon  an,  und  besuchen  Rio  und 
Montevideo,  fahren  dann  durch  die  Magalhaensstrasse  und  besuchen  die  Häfen 
der  südamerikanischen  Westküste  bis  Callao  aufwärts.  Wir  stehen  also  durch 
eine  sehr  bedeutende  Dampferflotte  mit  Europa  in  Verbindung,  und  der  grössere 
Theil  der  Baumwoll-,  Zucker-,  Kaffee-  und  Tabak-Production  Südamerika^  wird 
auf  ihr  nach  England,  Frankreich  und  Belgien  verfrachtet.  Unser  directer  Ver- 
kehr mit  Deutschland  ist  gering;  doch  nehmen  die  für  Antwerpen  bestimmten 
Waaren  ihren  Weg  wohl  meist  nach  den  Rheinlanden.  Durch  die  Pacific-Linie 
unterhalten  wir  den  regelmässigen  Verkehr  mit  der  chilenischen  Niederlassung 
an  der  Magalhaensstrasse.  Chile,  welches  die  Herrschaft  über  die  Westküste 
Patagoniens  und  den  davor  gelegenen  Archipel  beansprucht,  obwohl  es  thatsäch- 
lich  nur  bis  zur  Insel  Chiloe  herrscht,  hat  bereits  seit  langer  Zeit  sein  Ange 
auf  die  Magalhaensstrasse  geworfen;  es  legte  auf  der  Halbinsel  Braunschweig 
die  Strafcolonie  Punta  Arenas  an,  welche  aber  nicht  gedeihen  konnte,  da  die 
Verbindung  mit  Chile  selbst  nur  unregelmässig  durch  Segelschiffe  aufrecht  er- 
halten wurde.  Seit  regelmässig  Dampfer  die  Magalhaensstrasse  befahren,  ist  das 
anders  geworden;  der  Dampf  bringt  auch  in  jene  verrufene  Einöde  Leben,  und, 
bei  dem  armseligen  Geschlecht  der  Feuerländer  erblüht  eine  europäische  Colonie. 
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et  annuaire  des  marees  pour  rannte  1872,  destines  aux  capitaines  de  navire.  Paris, 
Robiquet;  in-12,  124  p. 

QOGORZA  (A.  de).  —  Canal  interocäanique  du  Darien.  Lettres  k  la  Soctötö 
de  geographie  de  Paris.  (Cartes.)  In-4°. 
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LATOUB.  —  Projet  de  reorganisation  de  Tarmee  fran9aise  de  terre  et  de 
mer,  2e  edition.   Toulouse,  Rouget;  in-8°,  64  p,,  1  fr. 

MARZY.  —  L'hydraulique ,  2e  edition,  (39  grav.).  Paris,  Hachette;  in-18 
Jesus,  334  p.,  2  fr. 

NAVIGATION.  —  Registre  maritime ,  bureau  de  renseignements  sur  navires, 
1871  —  72.   Bordeaux,  imp.  Gounouilhou,  in  8°  oblong.,  LXXXVI-473  p. 

VIDAL  (L.).  —  Pisciculture  marine.  De  Taction  du  froid  sur  les  poissons 
elevfe  en  stabulation.   Marseille,  imp.  Cayer;  in-8°,  20  p. 

CANAL  maritime  de  Paris  ä  TOcean.  —  Memoire  presentö  au  President  de 
la  R^publique  fran9aise ,  Paris ,  imp.  Bonaventure.   In-8°,  25  p. 

DERYAUX  (Ant.).  —  Dicouverte  de  la  v^ritable  cause  des  fiux  et  reflux  des 
mers ,  basee  sur  la  forme  centrifuge  des  corp3 ,  contradictoirement  au  Systeme  d'at- 
traction.    Paris,  lib.  Gauthier- Villars.   In-8°,   155  p.  2  fr. 

DUHIL  DE  BENAZE  (0.) ,  Ingenieur  de  la  marine.  —  Etüde  du  roulis  du 
navire  sur  mer  agitee,  prec^dee  de  quelques  recherches  sur  le  mode  de  formation  et 
de  propagation  des  lames.    Brest,  imp.  Gadreau.   In-8°,  11p. 


Corrtsponb^nj. 


Hrn.  G.  M.  in  Dresden.  —  Wenn  in  der  Luftschifffahrt  wirklich  praktische  Port- 
schritte gemacht  werden,  so  wollen  wir  dieselben  mittheilen,  aber  für  Projecte  haben 
wir  unmöglich  Baum. 

Hrn.  C.  S.  in  Newcastle.  —  The  reputation  of  books  is  raised  not  by  their 
freedom  from  defects,  but  the  greatness  of  their  beauties. 

Hrn.  G.  in  Magdeburg.  —  Wir  haben  an  eine  vorzügliche  Firma  geschrieben  und 
erwarten  die  Antwort 

Hrn.  J.  D.  in  Triest.  —  Ein  gelbsüchtig  Auge  sieht  alles  gelb,  was  es  sieht. 

Hrn.  t.  B.  in  Leitmeritz.  —  Wo  man  nur  irgend  kann,  muss  man  Tabellen 
meiden,  wenigstens  sollten  sie  nicht  viel  mehr  enthalten  als  Ziffern;  sie  eignen  sich 
schlecht  für  den  Druck,  denn  das  Setzen  derselben  macht  grosse  Schwierigkeit.  Uebri- 
gens  sind  sie  oft  ganz  überflüssig,  denn  in  den  meisten  Fällen  kann  man  den  wesent- 
lichen Inhalt  einer  Tabelle  in  einigen  Zeilen  ausdrücken,  was  allerdings  manchem 
schwerer  fällt  als  das  Einschachteln  von  kurzen  Sätzen  in  viereckige  Rubriken.  Diese 
Methode  haben  die  Amtsstuben  auf  ihrem  staubigen  Gewissen ;  dort  handelt  es  sich  be- 
ständig um  Befriedigung  der  tabellarischen  Nothdurft.  Je  mehr  Rubriken,  desto  lieber 
ist  es  ihnen;  sie  machen  alle  voll,  und  wenn  sie  auch  nur  das  schöne  Wort  „benannt- 
lich"  hineinschreiben.  Statistiker,  Techniker  und  Artilleristen  brauchen  allerdings  Ta- 
bellen ,  aber  sobald  es  sich  um  den  Druck  handelt,  sollten  diese  möglichst  reducirt  und 
ein  grosser  Theil  ihres  Inhalts  sollte  in  fortlaufende  Zeilen  gebracht  werden. 

Hrn.  Dr.  B.  in  Wien.  —  Soll  gerne  geschehen. 

Verleger,  Heraasgeber  and  rerantwortlicher  Redactear  Johanne«  Ziegler  (Wien,  k.  k.  Kriegsmarine.) 

Druck  Ton  Carl  Gerolds  Sohn  in  Wien. 
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ARTILLERIE,  WASSERBAUTEN  ETC.,  SOWIE  DER  LITERATUR  UND 

BIBLIOGRAPHIE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  VIII.  1872.  NO.  III. 

VERSUCHE  DER  PERMANENTEN  MARINE  -  ARTILLERIE  -  COMMISSION 
MIT  7-,   8-  UND  9 -ZÖLLIGEN  ZÜNDERGRANATEN. 

(Mit  einer  lithogr.  Tafel.) 

Diese  Versuche  hatten,  neben  der  Erprobung  der  7-,  8-  und  9-zölligen 
Granaten  auf  ihre  Festigkeit,  den  doppelten  Zweck :  erstlich  die  für  das  Schiessen 
dieser  Geschosse  zu  systemisirenden  Pulverladungen  zu  ermitteln,  und  weiters 
die  Anwendbarkeit  des  bei  den  24-pfündigen  Granaten  in  Verwendung  stehenden 
Percussions-Zünders  mit  Sicherheitsdraht  für  die  Zundergranaten  der  schweren 
Geschütze  zu  erproben,  eventuell  die  hierauf  bezügliche  Aenderung  der  Con- 
stractions -Verhältnisse  dieses  Zünders  festzustellen.  Die  7 -zölligen  Zünder- 
granaten sind  in  ihrer  Construction  gleich  den  englischen  desselben  Kalibers, 
die  8-  und  9 -zölligen  jedoch  wurden  neu  construirt,  wobei  die  24 -pfundige 
Granate  als  Muster  diente ,  mit  der  Abweichung ,  welche  die  neue  Umbleiungs- 
Methode  (durch  Anlöthen  an  den  nicht  mit  Rippen  versehenen  Kern)  mit  sich 
brachte.  Alle  Geschosse  wurden  im  Laufe  des  Jahres  1869  vom  Eisenwerke  zu 
Gradatz  in  Krain  eingeliefert.  Die  hauptsächlichsten  Constructions  -  Verhältnisse 
dieser  Geschosse  sind  aus  der  beifolgenden  Zusammenstellung  zu  entnehmen. 

Die  Sprengladung  wird  wie  bei  den  Hartgussgranaten,  in  einem  Säckchen* 
durch   das   Bodenloch  eingebracht  und  dieses   mit  der  Bodenlochschraube  ver- 


*  Es  war  ursprünglich  bestimmt,  die  Sprengladung  ohne  Sackchen  (wie  bei  den 
Granaten  der  leichten  Geschutse)  einzubringen;  die  Erfahrung  jedoch,  dass  Spreng- 
ladungssackchen  zur  Vermeidung  der  Explosion  im  Rohre  (welche  durch  Poren  im  (Je- 
schoMDoden  oder  an  der  Bodenlochschraube  in  das  Innere  des  Geschosses  eintretende 
Gase  herbeiführen  können)  von  Vortheil  sind,  führte  nur  Anwendung  derselben. 
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schlössen.  Das  Mundloch  ist  bei  allen  Kalibern  für  die  Aufnahme  eines  und  des- 
selben Zünders  eingerichtet. 


■  ganze  Länge,  ohne  Zunder  .    ....... 

3  i    J  Länge  des  cylindri  scheu  Tbeilps  ... 

I  -m    f  Länge  der  ogivalen  Spitze. 

9  JS    I  I>urchmeB8er . 

— '        I  Abrund ungshalbmeaser  der  Spitze  . . . 

Durchmesser  des  bewarztenj    ^t™*™"   ^ 
oder  umbleiten  Geschosses  \    lwischen  äen  WiÜsten 

Länge  des  Bleimantels 

der         |  Durchmesser 

Fuhrung«-       Entfernung  der  beiden  Reihen  von  ein- 
Warzen     |      ander ...    . 

a      sc  I   giiUKi!  Länge,  otme  Mund-  und  Uodunlocb.  - 
?  i  |       Länge  des  cylindrischen  Tbeiles   

!■§!  |  U"8e  der  Abrnndong  |  ^^  gjjtto»^! 
£<|  3      Durchmesser 

*     <   l  Halbmesser  der  Abrundung  an  der  Sjiitze.  . 

am  Boden ! 

der  Seitenwinde j 

an  der  Spitee 

des  Eisenkerne* 

des  Bleimantels  oder  der  Fübrungswarzen. 

des  umbleiten  oder  bewarzteo  miädjustirten 
Geschosses ... 

des  scharf  adjustirten  mit  Zunder  »erse- 
henen Geschosses 

der  Sprengladung,  Gesehutzpulrer. . 


I.  Vereuohe  zur  Ermlttinug  dar  Pul  Verladungen. 
Bezüglich   der  m   systemisirenden  Pulrorladung   wurde    die   grundsätzliche 
"Bedingung  aufgestellt,   dass  die  ZQndergranate  jeden   Kalibers   eine  Anfangsge- 
schwindigkeit von  950  bis  1000  Fuss  (ungefähr  300  Meter)   erhalt«.     Für   die 
Aufstellung  dieses  Grundsatzes  waren  folgende  Erwägungen  massgebend: 


Killib.T 

w.  z„n 
Kaliber 
W.Zoll 


4-270   4 
i- 518    5114 

7-944    8  " 


0-164 
2-363 


1-787 

0-225 

1-589 

0-3 

2-979 

•2- n^, 

1-787 
0  Ü 
3-177 

119 
14-75 

170 

IS 

133-75 

188 

5-5 

196 
7-75 
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1.  Eine  Anfangsgeschwindigkeit  von  950  bis  1000  Fuss  verleiht  dem  Ge- 
schosse genügende  Kraft,  die  Ziele,  gegen  welche  diese  Geschossgattung  zu 
wirken  bestimmt  ist,  auf  alle  in  der  Praxis  vorkommenden  Distanzen  durchzu- 
schlagen; es  erscheint  demnach  aus  'Rücksicht  auf  die  Durchschlagskraft  des 
Geschosses  eine  weitere  Steigerung  der  Geschwindigkeit  nicht  nothwendig. 

2.  Diese  Steigerung  wäre  nur  im  Interesse  einer  grösseren  Treffsicherheit 
(Rasanz  der  Flugbahn)  zweckmässig;  jedoch  müsste  dieser  an  und  für  sich  nicht 
bedeutende  Vortheil  durch  den  doppelten  Nachtheir  erkauft  werden,  welcher  aus 
der  Vergrößerung  der  Ladung  einerseits  für  die  Ausdauer  des  Rohres,  anderer- 
seits für  die  Festigkeit  des  Geschosses,  beziehungsweise  dessen  Constructions- 
verhältnisse  folgt.  Wird  nämlich  an  die  Widerstandsfähigkeit  des  Geschosses 
gegen  den  Stoss  des  Pulvergases  im  Rohre  keine  übermässige  Anforderung  ge- 
stellt, so  können  die  Eisenstärken  der  Geschosswände  herabgesetzt,  somit  der 
Fassungsraum  für  die  Sprengladung  vergrössert  und  die  Sprengwirkung  des  Ge- 
schosses erhöht  werden,  ohne  dass  die  Festigkeit  des  Geschosses  in  Frage  ge- 
stellt wird. 

3.  Je  grösser  die  Geschwindigkeit,  desto  weiter  wird  die  Sprengstelle  des 
Geschosses  hinter  das  durchschlagene  Ziel  verlegt,  desto  mehr  die  günstige  Ge- 
schosswirkung beeinträchtigt,  in  dieser  Beziehung  empfiehlt  sich  eine  möglichste 
Herabsetzung  der  Geschwindigkeit;  jedoch  macht  es  die  Rücksicht  auf  die  unter 
allen  Umständen  genügende  Durchschlagskraft,  auf  die  Verhältnisse  an  Bord  der 
Schiffe,  welche  die  grösste  zulässige  Elevation  beschränken,  sowie  auf  die  Rasanz 
der  Flugbahn  nothwendig,  eine  gowisse  untere  Grenze  (300m  oder  950')  fest- 
zuhalten. 

Zur  Orientirung  über  die  Rasanz  der  Flugbahn  und  die  Rohrelevation  bei 
verschiedenen  Anfangsgeschwindigkeiten  des  Geschosses  kann  folgende,  auf  die 
7 -zöllige  Granate  bezügliche  Zusammenstellung  dienen.* 


*  Die  Constanten  des  Luftwiderstandes,  welche  der  Berechnung  der  Geschossab- 
ganeswinkel  zu  Grunde  liegen,  sind  dem  Werke:  r Reports  on"  e^perimenis  made  with 
the  Bashforth  Chronograph  to  determine  the  resistance  of  the  air  to  the  motion  ofpro- 
jectiles  1865  —  1870"  entnommen. 
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Bezüglich  der  Durchschlagskraft  ergibt  sich  für  die  7zöllige  Zündergranate 
Folgendes: 

Bei  einer  Anfangsgeschwindigkeit  von  900  bis  950  Fuss 
beträgt  die  Auftreffgeschwindigkeit  auf  15 K-  Distanz  736  bis  755  Fuss 

„         „  »  „    20^.        „        700    „    714     „ 

mit  dieser  Geschwindigkeit  durchschlägt  das  Geschoss,   normal  auftreffend,   eine 

Wand  aus  Eichenholz  von 57*8",  60  0"  Dicke, 

beziehungsweise ....   53  •  8",  55  •  3"  Dicke ; 
trifft  das   Geschoss  unter  dem  Winkel   von  45°  auf  die  Wand,  so   beträgt  die 
Stärke  derselben,  bei  welcher  sie  eben  noch  durchschlagen  wird, 

auf  15K  Distanz  40  8",  42 -4"* 
„  20  K-  „  38-0",  39  -1". 
Den  vorangestellten  Grundsatz  im  Auge  behaltend,  wurde  für  jeden  Kaliber 
auf  Grund  der  bekannten  Geschwindigkeiten  für  andere  Geschosse  und  Ladungen 
theoretisch**  diejenige  Tulverladung  bestimmt,  von  welcher  eine  Anfangsge- 
schwindigkeit von  950  bis  1000  Fuss  für  die  Zündergranate  erwartet  werden 
konnte,  und  diese  Ladung  zum  Ausgangspunkte  der  Versuche  gemacht.  Diese 
Ladung  war: 

a)  Beim  7-Zöller  11  Pfund  gewöhnlichen  Geschützpulvers,  da  die  93  Pfund 
schwere  Hartgussgranate  bei  14  Pfund  Ladung  eine  Anfangsgeschwindigkeit 
von  1140  Fuss  besitzt,  daher  erwartet  werden  kann,  dass  die  11 -pfundige 
Ladung  demselben  Geschoss  (somit  auch  der  nur  um  23/4  Pfund  schwereren 
Zündergranate)  eine  Geschwindigkeit  von  970  —  980  Fuss  ertheilen  werde. 

b)  Beim  8-Zöller  12  Pfund  gewöhnlichen  Geschützpulvers,  von  welcher 
Ladung  eine  Anfangsgeschwindigkeit  zwischen  950  und  960  Fuss  zu  er- 
warten ist,  da  die  158 72  Pfund  schwere  Hartgussgranate  bei  16  Pfund 
Ladung  eine  Geschwindigkeit  von  1016  Fuss,  bei  18  Pfund  Ladung  von 
1045  Fuss  besitzt.  Zur  Zeit  des  Beginnes  der  Versuche  stand  schon  die 
Absicht  fest,  das  beim  9-Zöller  bereits  in  Verwendung  stehende  prisma- 
tische Pulver  auch  beim  8-Zöller  in  Gebrauch  treten  zu  lassen,  da  18  Pfund 
dieses  Pulvers  dem  Hartgeschoss  eine  bedeutend  grössere  Anfangsgeschwin- 
digkeit ertheilen  und  das  Bohr  weniger  anstrengen  als  18  Pfund  gewöhn- 
lichen Geschützpulvers.  Der  sofortigen  Verwirklichung  dieser  Absicht  stand 
damals  der  noch  ungenügende  Vorrath  an  prismatischem  Pulver  entgegen; 
man  befand  sich  daher  in  der  Notwendigkeit,  für  beide  Pulversorten  die 
der  Zündergranate  entsprechende  Ladung  zu  ermitteln.  Der  Leitfaden  für 
die  Bestimmung  der  Ladung  prismatischen  Pulvers  war  in  einer  Serie  von 
Versuchen  mit  diesem  Pulver  und  Hartgussgranaten  neuer  Construction  ge- 
geben,  welche  schliessen  Hessen,  dass  bei  12  Pfund  Ladung  die  Effecte 
beider  Pulversorten  zusammentreffen  dürften,  so  dass  auch  für  diese  Pulver- , 


*  Die  Berechnung  dieser  Wandstarken  gründet  sich  auf  die  Erfahrungscoefficienten, 
welche  aiu  den  Versuchen  zti  Gavre  1844  abgeleitet  wurden;  —  siehe  Helie,  Tratte*  de 
ballistique  experimcntale. 

**  Nacn  dem  Satze,  dass  bei  einer  und  derselben  Lsulung  sich  die  Anfangsge- 
schwindigkeiten zweier  Geschosse  verkehrt  wie  die  Quadratwurzeln  aus  ihren  Gewichten 
verhalten  und  dass  die  Geschwindigkeiten  eines  und  desselben  Geschosses  bei  zwei  ver- 
schiedenen Ladungen  nahezu  im  Verhältnisse  der  Quadratwurzeln  der  Ladungsgewichte 
stehen;  für  eine  genauere  Bestimmung  des  letzteren  Verhältnisses  waren  beim  8-  und 
S-Zöller  verlässliche  Angaben  über  Geschwindigkeiten  bei  verschiedenen  Ladungen 
vorhanden. 
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sorte   die   Ladung   von    12  Pfund    zum   Ausgangspunkte   der   Versuche  ge- 
nommen wurde, 
c)  Beim    9-Zöller    20   Pfund   prismatischen    Pulvers,    da   die  250   Pfund 
schwere  Hartgussgranate  bei  43  Pfund  Ladung  eine  Anfangsgeschwindigkeit 
von  1300  Fuss,  bei  25  Pfund  Ladung  von  960  Pubs  besitzt,  daher  für  die 
um  54  Pfund  leichtere  Zündgranate  von  20  Pfund  Ladung  eine  Geschwin- 
digkeit, von  950  —  960  Fuss  erwartet '  werden  kann. 
Zur  Durchführung  dieses  Theiles  der  Versuche  wurden  blind  adjnstirte  Ge- 
schosse verwendet,    welche  durch  Randfüllung  auf  die  oben  angegebenen  Mittel- 
gewichte der  scharf  adjustirten  Geschosse  gebracht  worden  waren.     Die  Schusse 
wurden  gegen  die  See  gerichtet,   um  ein  etwaiges  Zerschellen  der  Geschosse  im 
Bohre  mit  Sicherheit  coustatiren  zu  können.  Aus  Bücksicht  auf  die  Geschwindig- 
keitemessung  wurde  unter  einem  möglichst  kleinen  Elevationswinkol  geschossen 
und  nur  Ein  Schuss  unter  dem  grössten  zulässigen  Elevationswinkel  abgegeben. 
Die  Geschwindigkeit  ward  mit  dem  Chronographen  von  le  Boulenge  (älterer  Con- 
struction)  gemessen;   die  hierzu  gehörigen  Bahmenscheiben  waren  100  Fuss  von 
einander,  die  erste  auf  66  Fuss  von  den  Geschfitzmön düngen  aufgestellt. 
Die  Besultate  des  Versuches  zeigt  nachfolgende  Zusammen  Stellung. 
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tisrhen  Pulvers 
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Das  Ergebniss  des  Versuches  hat  die  gemachte  Voraussetzung  bezüglich 
der  zu  systemisirenden  Ladung  beim  7-  und  8-Zöller  bestätigt;  beim  9-Zöller 
musste  die  Ladung  von  20  auf  21  %  Pfd.  erhöht  werden,  um  die  gewünschte 
Geschwindigkeit  zu  erhalten.  Es  wurden  daher  für  das  Schiessen  der  Zünder- 
granaten : 

beim  7-Zöllerdie  Ladungvon  11     Pfd.  gewöhnlichen  Geschützpulvers, 
beim  8-Zöller  die  Ladung  von  12     Pfd.  gewöhnlichen  oder 

12     Pfd.  prismatischen  Pulvers, 
beim  9 -Zöller  die  Ladung  von  21 72  Pfd.  prismatischen  Pulvers 
festgesetzt  und  mit  diesen  Ladungen  der  zweite  Theil  der  Versuche  durchgeführt ; 
beim  8-Zöller  wurde  für  den  weiteren  Versuch   das   gewöhnliche  Geschützpulver 
beibehalten. 

Um  bezüglich  der  Anfangsgeschwindigkeit  eine  grössere  Zahl  von  Daten  zu 
gewinneu,  wurde  die  Geschwindigkeitsmessung  auch  während  des  zweiten  Theiles 
der  Versuche  theilweise  fortgesetzt. 

IL  Versnobe  zur  Feststellung  der  Construotion  des  Zünders. 

Zu  den  allgemeinen  Bedingungen,  welchen  jeder  Granatzünder  unterworfen 
ist,  nämlich  einerseits  Garantie  gegen  die  Erplosion  im  Bohre  (insofern  diese 
durch  die  Wirkung  des  Zünders  verursacht  werden  könnte)  zu  bieten,  anderseits 
diese  Explosion  beim  Anlangen  des  Geschosses  am  Ziel  ganz  sicher  herbeizu- 
führen, tritt  bei  den  Granatzündern  der  Schiffsgeschütze  die  weitere  Bedingung 
hinzu,  dass  durch  den  Aufschlag  des  Geschosses  auf  Wasser  die  Explosion  nicht 
erfolge.  Wird  diese  Bedingung  nicht  festgehalten,  so  gehen  alle  Schüsse,  wolche 
mit  Göller  treffen  könnten  (und  dies  ist  ein  bedeutendes  Procent  aller  Treffer 
überhaupt)  für  die  Granatwirkung  verloren. 

Auf  Grund  umfassender  Versuche,  welchen  (1861  und  1862)  verschiedene 
Zünder  -  Modelle  beigezogen  wurden ,  war  für  die  24-pfündigen  Granaten  der 
preussische  Percussionszünder  beibehalten  worden,  mit  der  Modifikation,  dass  der 
Nadelbolzen  mit  einem  quer  durch  denselben  geführten  Kupferdraht  versehen 
wurde,  um  welchen  ein  am  Boden  der  Bolzenkapsel  angelötheter  zweiter  Draht 
greift,  so  dass  der  Nadelbolzen  nicht  bis  an  die  Zündpille  gelangen  kann,  ohne 
dass  einer  dieser  beiden  Drähte  reisst.  (Siehe  die  beigeschlossene  Zeichnung 
Tafel  I.) 

Die  Stärke  dieser  Drähte  ist  es,  welche  bei  jedem  Kaliber  derart  regulirt 
werden  muss,  dass  beim  Aufschlag  des  Geschosses  auf  Wasser  das  Reissen  des 
Drahtes  nicht  erfolge,  beim  Auftreffen  auf  eine  Schiffswand  von  der  geringsten 
gebräuchlichen  Dicke  jedoch  ganz  sicher  geschehe. 

Als  geringste  Schiffswand  -  Dicke  wurde  bei  hölzernen  Schiffen  12",  bei 
eisernen  Schiffen  3/s  onglische  Zoll  angenommen  und  demgemäss  für  den  Versuch 
eine  Schiffs wandsection  aus  Eichenholz  von  12"  Dicke  uud  eine  Schiffswandsection 
aus  Eisenblech  von  3/8"  Dicke  hergestellt.  Die  Holzwand  hatte  die  eigentliche 
Bestimmung,  zur  Regulirung  der  Drahtstärke  zu  dienen,  während  auf  die  Eisen- 
blechwand nur  geschossen  werden  sollte,  um  sich  zu  versichern,  dass  die  ermit- 
telte Drahtstärke  auch  beim  Schiessen  auf  eiserne  Schiffe  entspricht. 

Die  Holzwand,  15'  lang  und  8'  hoch,  war  aus  einer  Reihe  6-zölliger  ver- 
tikaler Stützen  und  aus  zwei  Reihen  3-zölliger  horizontaler  Planken  hergestellt, 
durch  horizontale  Balken  unten  und  in  der  Höhe  von  6'  verstärkt  und  durch 
geneigte  Streben  gegen  halb  eingegrabene  Grundbalken   gestützt;   zwischen   den 
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horizontalen  Verstärkungsbalken  and  den  Streben  ergab  sich  ein  Baum  von  13' 
Breite  und  4'  Höhe,  welcher  dem  auftreffenden  Geschoss  den  normalen  Wider- 
stand von  12"  Wandstarke  entgegensetzte.  Di«  Eisenblech  wand  hatte  eine  Breite 
von  8'  und  eine  Höhe  von  7f/t'  und  war  an  zwei  verticalen  Stützen  von  6" 
Starke  befestigt,  welche  durch  ebenso  starke  Streben  nach  rückwärts  gestützt 
waren;  die  Wand  war  aus  drei  zusammengenieteten  Blechen  hergestellt. 

Beide  Scheiben  waren  in  der  Distanz  von  193  Klafter  aufgerichtet ,  die 
Holzwand  2  Klafter  vor  einem  aus  Erde  aufgeführten  Kugelfang  von  12'  oberer 
Starke,  welcher  vorne  mit  6 -zölligen  Balken  bekleidet  war  und  hinten  die  natür- 
liche Böschung  hatte.  Das  Aufstellen  der  Holzscheibe  vor  dem  Kugelfang  sollte 
ermöglichen,  die  blind  gegangenen  Geschosse  wieder  aufzufinden,  um  den  Zustand 
des  Zünders  untersuchen  zu  können. 

Damit  das  Ausgraben  und  Ausladen  dieser  Geschosse  gefahrlos  geschehen 
könne,  wurden  die  zum  Schiessen  auf  die  Holzwand  bestimmten  Geschosse 
vorerst  nur  mit  einer  4-löthigen  Ausstossladung  versehen.  Die  zum  Schiessen  auf 
die  Eisenblechwand  bestimmten  Geschosse  erhielten  eine  kleine  Sprengladung  von 
Y2  bis  1  Pfd.  Die  Geschosse,  welche  auf  die  See  aufschlagen  sollten,  ohne  durch 
die  Scheibe  gegangen  zu  sein,  wurden  vorschriftsmässig  scharf  adjustirt. 

Zur  Entzündung  der  im  Sprengladungssäckchen  verwahrten  Sprengladung 
durch  den  explodirenden  Zünder  ist  der  Feuerstrahl  der  Zündpille  zu  schwach; 
es  wurden  demnach  die  Bolzenkapsel  durch  eine  Schlagladungskammer  verlängert 
und  diese  mit  20  Gran  Scheibenpulver  gefüllt. 

Die  Stärke  der  Sicherheitsdrähte  für  Zünder  der  24-pfündigen  Granaten 
war  nach  den  Versuchen  im  Jahre  1862  mit  7l/2""  festgesetzt  worden.  Zur 
Orientirung  über  die  Anwendbarkeit  dieser  Drahtstarke  bei  den  Granaten  der 
schweren  Geschütze  wurde  mit  dem  8-Zöller  der  folgende  Versuch  ausgeführt. 
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Das  GeschoE.s  durchschlug  die  Wand,  zerstörte 
die  vordere  Bekleidung  lies  Kiikrd  langes,  ging 
durch   diesen  und  wurde   sieht   nieder  aufge- 
funden; die  Wirkung  des  Zunders  wurde  nicht 
bemerkt. 
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Da  somit  blos  beim  zweiten  Schusse ,  wo  das  Geschoss  abnormen  Wider- 
stand (Eisenknie)  gefunden ,  der  Zünder  zur  Wirkung  gekommen  war ,  bei  den 
beiden  letzten  Schüssen ,  wo  der  Widerstand  ein  normaler  war ,  diese  Wirkung 
nicht  stattfand,  so  war  constatirt,  dass  der  Sicherheitsdraht  von  7V3""  Stärke 
den  bei  den  schweren  Geschützen  auftretenden  Verhältnissen  nicht  entspricht, 
und  dass  für  die  Granatzünder  dieser  Geschütze  die  entsprechenden  Drahtstärken 
durch  weitere  Versuche  gefunden  werden  müssen. 

Vor  Beginn  dieser  Versuche  wurde  die  Construction  des  Zünders  dahin  mo- 
dificirt,  dass  man  dem  an  den  Boden  der  Bolzenkapsel  angelötheten  Sicherheits- 
draht eine  grössere  Stärke  (von  1"")  gab,  so  dass  die  Wirkung  des  Zünders  nur 
vom  Eeissen  des  durch  den  Nadelbolzen  gehenden  schwächeren  Drahtes  abhängig 
wurde.  Haben  beide  Drähte  dieselbe  Stärke,  so  ist  der  Vorgang  beim  Freiwerden 
des  Nadelbolzens  ein  complicirterer,  daher  das  Verhalten  des  Zünders  mehr  Zu- 
fallen ausgesetzt  und  die  Wirkung  unsicherer,  als  wenn  dies  Verhalten  nur  der 
Stärke  eines  der  Drähte  folgt.  Aus  diesem  Grunde  ist  auch  die  Begulirung  der 
Drahtstärke,  wenn  sie  nur  auf  Einen  Draht  beschränkt  wird,  einfacher  und  siche- 
rer, weil  sodann  jeder  constatirte  Erfolg  oder  Nichterfolg  stete  nur  auf  Eine  Ur- 
sache zurückweist. 

Als  Leitfaden  bei  der  Regulirung  der  Stärke  des  durch  den  Nadelbolzen 
gehenden  Drahtes  diente  folgende  theoretische  Erwägung. 

Die  Kraft,  welche  den  Draht  reisst,  ist  die  lebendige  Kraft  der  relativen 
Bewegung  des  Nadelbolzens  nach  vorwärts,  wenn  das  Geschoss  in  seiner  Bewe- 
gung gehemmt  wird.  Diese  lebendige  Kraft  resultirt  somit  aus  dem  Gewichte 
des  Nadelbolzens  und  dem  Geschwindigkeitsverluste  des  Geschosses  beim  Durch- 
schlagen der  Scheibe.  Da  das  Gewicht  des  Nadelbolzens  für  alle  Kaliber  das- 
selbe ist,  so  handelt  es  sich  um  eine  annähernde  Ermittelung  der  Geschwindig- 
keitsverluste der  Granaten  beim  Durchschlagen  der  12-zÖlligen  Holzscheibe,  um 
das  theoretisch  feststehende  Verhältniss  der  Drahtstärken  bei  den  verschiedenen 
Kalibern  bestimmen  zu  können. 

1.  Es  kann  als  annähernd  richtig  angenommen  werden,  dass  zur  Bewälti- 
gung eines  bestimmten  Widerstandes  gegen  die  Geschossbowegung  (Durchschiessen 
einer  Wand  von  bestimmter  Natur  und  Dicke)  eine  bestimmte,  unter  allen  Um- 
ständen gleich  bleibende  lebendige  Kraft  auf  die  Einheit  des  Geschossquerschnittes 
aufgewendet  werden  muss ,  wodurch  das  Geschoss  eine  dieser  lebendigen  Kraft 
entsprechende  Geschwindigkeit  verliert.  Die  aufgewendete  lebendige  Kraft ,  somit 
auch  der  Geschwindigkeitverlust,  ist  unabhängig  von  der  Geschwindigkeit  selbst, 
welche  das  Geschoss  beim  Auftreffen  auf  das  Ziel  hat.  Bezeichnet  man  für  zwei 
verschiedene  Geschosse  mit  p  und  p1  die  Geschossgewichte,  mit  d  und  d*  die 
Geschossdurchmesser ,  mit  W  und  W  die  Geschwindigkeitsverluste  bei  Bewälti- 
gung eines  und  desselben  Widerstandes,  so  sind  die  auf  die  Einheit  des  Quer- 
schnittes entfallenden  lebendigen  Kräfte  ausgedrückt  durch 

pw2       4  ,   p'wn      4 

r„—  und  r 
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und  da  sie  gleich  sein  müssen,  besteht  die  Gleichung 

pw2  p'xo'2 
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Nimmt  man  den  Geschwindigkeitsverlust  der  24-pfündigen  Granate  =  1  an, 
so  findet  man  jene  der 
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7-zölligen  als  0  •  833, 

8-  „         „    0-789, 

9-  „         „   0-756. 

2.  Auf  Grund  der  Versuche  zu  Gävre*  wurde  die  Formel  aufgestellt: 

lg  (1  +  bv*)  =  lg(l  +  b  F2)  -  -J* , 

worin   V  die  Auftreffgeschwindigkeit, 

v  die  Geschwindigkeit  nach  dem  Durchschlagen  des  Zieles,  sonach 
V —  v  =  w 
z  die  Dicke  des  Zieles, 

b  nnd  N  constante  Erfahrungscoefficienten  bezeichnen. 
Für  Eichenholz  wurde,  wenn  z,  d,  V  und  v  in  Meter,  p  in  Kilometer  ein- 
gesetzt wird, 

b  =  000002  und 
N=0'  00303 

ermittelt;    für  z  und  d  in  Wiener   Zoll,    v  und   V  in   Wiener   Fuss  und  p  in 
Wiener  Pfund  ergibt  sich 

b  =  05  19936 
N=  92  851. 
Da  auch  hier,  wie  man  sich  leicht  überzeugt,  der  Geschwindigkeitsverlust 
durch  eine  Verschiedenheit  im  Betrage  der  Auftreffgeschwindigkeit  fast  gar  nicht 
modificirt  wird,  so  kann  man  für  alle  Kaliber  V  als  gleich  annehmen  und  findet 
z.  B.  für  V  -  930', 

für  24-pfündige  Granaten  v  =  770',  daher  w  =  160', 
„      7-zöllige  „        v  ==  818'       „      w  —  112', 

„      8      „  „         v  =  827'       „      w=  103', 

„      9      „  „        v  =  838'       n      w  =     92', 

Wird  wieder  für  den  24-Pfünder  w  =  1  angenommen,  so  ergeben  sich 
die  Geschwindigkeitsverluste  der  übrigen  Kaliber: 

7-Zöller  0  700, 

8-  „       0-644, 

9-  „       0  575. 

Bestimmt  man  aus  diesen  beiden  Reihen,  wovon  die  eine  auf  einem 
theoretischen  Grundsatze ,  die  andere  auf  Erfahrungsdaten  beruht ,  die  Mittel- 
werthe,  so  findet  man 

für  24-pfündige  Granaten  w  =  1, 
„      7-zöllige  „         w  =  0  766, 

„      8-     „  „         w  =  0-721, 

„      9-     „  „         w  =r  0-666. 

Die  den  Draht  brechende  Kraft  ist,  wenn  q  das  Gewicht  des  Schlag- 
kr.rpers  bezeichnet, 

~2g  ' 

*  Siehe  das  oben  citirte  Werk:  „Heliä,  taute*  de  ballistique  experimentale."  — 
l>ie  Versuche  wurden  zwar  mit  Rundgeschossen  durchgeführt,  dennoch  kann  die  Formel 
in  der  hier  angegebenen  Gestalt  auch  für  Spitzgeschosse  benützt  werden,  da  es  nicht 
besonders  in's  Gewicht  fallt,  dass  die  absoluten  Werthe  der  Geschwindigkeitsverluste 
(wegen  der  verschiedenen  Kopfform  der  beiden  Geschossgattungen)  für  Spitzgeschosse 
kleiner  sind,  und  es  sich  hier  nur  um  einen  Vergleich  zwischen  verschiedenen  Kalibern 
handelt. 
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sie  muss,  soll  das  Reissen  erfolgen,  der  Arbeit  gleich  sein,  welche  die  zum  Zer- 
reissen  des  Kupferdrahtes  erforderliche  Belastung  beim  Reissen  selbst  verrichtet. 
Bezeichnet  k  den  Zerreissmodul  des  Kupferdrahtes,  d  den  Durchmesser  des 
Drahtes,  so  ist  die  Belastung  beim  Brechen 

6*nk 
4     ' 
diese  mit  der  Länge  l  multiplicirt,  um  welche   der  Draht  bis  zum  Beissen  aus- 
gedehnt wird,  gibt  die  Arbeit  beim  Brechen.'    Es  besteht  sonach  die  Gleichung 

qw7   d*nkl 

woraus  sich  ergibt 

gkln 
,  oder,  da  vermöge  der  gleichen  Constraction  der  Zünder  für  alle  Kaliber  der  Factor 

-j~-  constant  ist  und  =  A2  gesetzt  werden  kann, 

d  =  Aw, 

d.  h.  die  Drahtstärken  der  verschiedenen  Kaliber  stehen  in  demselben  Verhält- 
nisse wie  die  Geschwindigkeitsverluste.  Hiernach  kann  man,  gestüzt  auf  die 
obigen  Verhältnisszahlen  der  Geschwindigkeitsverluste  der  verschiedenen  Kaliber, 
wenn  die  Drahtstärke  für  irgend  ein  Kaliber  durch  Versuche  ermittelt  ist,  die 
Drahtstärken  aller  anderen  Kaliber  bestimmen,  mit  jener  Genauigkeit  mindestens, 
welche  diese  Drahtstärken  zum  Ausgangspunkte  der  Versuche  geeignet  erscheinen 
lässt.  Wäre  z.  B.  die  Drahtstärke  von  71/,""  für  24-pfündige  Granaten  die 
richtige,  so  könnte  man  schliessen,  dass  für  7 -zöllige  Granaten  der  Draht 
5-75"",  für  8-zölüge  5  -4"",  für  9-zöllige  5  0""  stark  sein  müsste. 

Es  war  demnach  zunächst  eine  sichere,  unzweifelhafte  Basis  für  die  An- 
wendung des  theoretisch  festgestellten  Verhältnisses  der  Drahtstärken  verschie- 
dener Kaliber  zu  gewinnen.  Die  für  24-pfündige  Granaten  bereits  ermittelte 
Drahtstärke  von  7l/2//"  hätte  diese  Basis  abgeben  können,  wenn  nicht  bei  den 
bezüglichen  Versuchen  (im  Jahre  1862;  auf  Holzwände  von  20"  und  30"  Dicke 
geschossen  worden  wäre.  In  Berücksichtigung  dieses  ümstandes  mussten  diese 
älteren  Versuche  noch  durch  das  Schiessen  der  24-pfündigen  Granaten  gegen  die 
12 -zöllige  Holzwand  und  die  3/8- zöllige  Eisenblechscheibe  vervollständigt  und 
hiebei  auch  der  modificirte  Zünder  (1"'  starker  Draht  an  der  Bolzenkapsel, 
71/,""  starker  Draht  im  Nadelbolzen)  in  Anwendung  gebracht  werden. 

Um  übrigens  auch  zu  constatiren,  ob  der  nicht  modificirte  Zünder  (Stärke 
beider  Sicherheitsdrähte  7%"")  den  veränderten  Bedingungen  entspricht,  wo- 
durch die  Nothwendigkeit  der  Umgestaltung  der  noch  in  bedeutender  Anzahl 
vorräthig  vorhandenen  24-pfündigen  Percussionszünder  entfiele,  wurden  diesem 
Versuche  auch  Geschosse  mit  nicht  modificirten  Zündern  beigezogen. 

Die  Resultate  des  durchgeführten  Versuches  zeigt  folgende  Zusammenstellung. 
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Mit  diesem  Versuche  war  bezüglich  des  71/,""  starken  Sicherheitsdrahtes 
im  Nadelbolzen  dargethan,  dass  derselbe,  bei  24-pfündigen  Granaten  angewendet, 
der  aufgestellten  Bedingung  entspricht ,  da  der  Zünder  beim  Auftreffen  des  Ge- 
schosses auf  eine  Stelle  von  normaler  Starke  der  Holz-  oder  Eisenblechwand 
(Schuss  Nr.  3,  5,  7,  8,  9)  zur  Wirkung  gelangte,  diese  Wirkung  hingegen  unter- 
blieb, wenn  das  Geschoss  den  Aufschlag  auf  Wasser  machte. 

Ebenso  wurde  die  secundäre  Frage,  ob  die  vorräthigen  Zünder  mit  7ya"" 
starkem  Draht  an  der  Bolzenkapsel  unverändert  in  Gebrauch  treten  können,  im 
bejahenden  Sinne  gelöst. 

Nachdem  die  für  die  Begulirung  der  Drahtstarke  bei  den  Zündern  der 
schweren  Kaliber  gesuchte  Basis  durch  den  Versuch  ermittelt  war,  konnte  diese 
Begulirung  selbst  in  Angriff  genommen  werden,  wobei  zum  Ausgangspunkte  bei 
jedem  Kaliber  diejenige  Drahtstarke  gewählt  wurde,  welche  sich  theoretisch  aus 
dem  Verhältnisse  zur  Drahtstärke  von  7%""  beim  24-Pfünder  ergeben  hatte, 
nämlich  für  die 

7-zöllige  Granate  die  Drahtstärke  von  (rund)  6"" 

8  51/ "" 

q  tittti 

Dem  Sicherheitsdrahte  an  der  Bolzenkapsel  wurde  durchweg  die  Stärke  von 
1"'  gegeben. 

Da  durch  die  am  25.  November,  am  20.  und  21.  December  1870  gethanen 
Schüsse  die  Holzscheibe  gänzlich  zerstört  worden  war,  so  musste  eine  neue  Scheibe 
hergestellt  werden;  derselben  wurde  eine  Höhe  von  10  Fuss  gegeben,  um  eine 
grössere  Fläche  von  normaler  Dicke  zwischen  dem  Grundbalken  und  Balkweger 
zu  gewinnen.  Diese  Scheibe  wurde  auf  4  Klafter  vor  dem  auf  18'  oberer  Dicke 
verstärkten  und  rückwärts  sowie  vorne  mit  Holzbalken  bekleideten  Kugelfange 
aufgestellt. 

Die  Seitenrichtung  wurde  mit  dem  rechten  Aufsatze,  die  Elevatum  mit  dem 
Quadranten  gegeben. 
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Die  Beobachtung  bezüglich  des  Verhaltens  des  Zünders  zusammenfassend, 
ergibt  sich:  der  Zünder  hat  bei  jenen  Schüssen,  wo  das  Geschoss  die  Holzwand 
an  einer  Stelle  von  normaler  Stärke  getroffen,  gewirkt  (eine  Ausnahme  hievon 
bildet  nur  der  Schuss  Nr.  5  mit  dem  9-Zöller) ;  ebenso  wirkte  der  Zünder  jedes- 
mal beim  Auftreffen  des  Geschosses  auf  die  Eisenblechscheibe;  die  Wirkung  des 
Zünders  unterblieb  beim  Aufschlag  des  Geschosses  auf  Wasser  (der  Schuss  Nr.  7 
vom  8.  März  bildet  keine  Ausnahme  hievon,  da  das  Geschoss  in  Folge  der  klei- 
nen Elevation  den  Aufschlag  bestimmt  nicht  auf  Wasser  machte).  Die  versuchte 
Stärke  des  Sicherheitsdrahtes  im  Nadelbolzen  erfüllt  somit  bei  jedem  Kaliber  die 
aufgestellten  Bedingungen  und  kann  ohne  Weiteres  als  richtig  angenommen  werden. 

Bevor  die  Construction  des  Zünders  endgiltig  festgestellt  wurde ,  musste 
noch  einem  Bedenken  Rechnung  getragen  werden,  welches  die  Manipulation  des 
Ladens  der  schweren  Geschütze  mit  Zündergranaten  als  mit  Gefahr  verbunden 
erscheinen  lässt.  Es  ist  nämlich  trotz  der  besten  Schulung  und  strengsten  Beauf- 
sichtigung der  Geschütz-Bedienungsmannschaft,  besonders  auf  Schiffen,  die  Mög- 
lichkeit nie  als  ausgeschlossen  anzusehen,  dass  ein  Geschoss  unmittelbar  vor  dem 
Einführen  in  die  Bohrung,  nachdem  die  Zündschraube  bereits  eingeschraubt  wurde, 
zu  Boden,  beziehungsweise  auf  einen  Eisentheil  der  Lafetirung  fallt.  Fällt  hiebei' 
das  Geschoss  mit  der  Spitze  auf  die  eiserne  Unterlage,  so  kann  nicht  nur 
ein  Zusammendrücken  der  messingenen  Zündschraube  (welches  für  sich  allein 
ungefährlich  wäre),  sondern  auch  ein  Eintreiben  der  Zündschraube  in  die  Mund- 
loch schraube  und  ein  Plattdrücken  des  gewölbten  Bodens  der  letzteren  Schraube 
geschehen.  Diese  Veränderungen  der  beiden  Schrauben  können  in  solchem  Grade 
eintreten,  dass  die  Zündpille  bis  an  die  Nadel  gestossen  und  die  Explosion  her- 
beigeführt wird. 

Zur  Aufklärung  dieser  Verhältnisse  wurden  Granaten  aller  Kaliber  von  ver- 
schiedenen Höhen  mit  der  Spitze  nach  abwärts  auf  eine  Eisenplatte  fallen  ge- 
lassen. Die  Geschosse  waren  leer  und  mit  Zündern  versehen,  deren  Sicherheits- 
draht die  jedem  Kaliber  entsprechende  Stärke  hatte. 

Der  Versuch  wurde  am  23.  Juni  1871  ausgeführt  und  die  Ergebnisse  des- 
selben sind  folgende: 

1.  Fallprobe,  8- zoll.  Geschoss,  4%'  Fallhöhe.  —  Die  Zündpille  explo- 
dirte;  d^  Zündschraube  war  bis  zum  geriffelten  Theil  in  die  Mundlochschraube 
eingetrieben,  der  geriffelte  Theil  stark  zusammengedrückt;  die  Mundlochschraube 
war  plattgedrückt,  die  mittleren  Theil e  sogar  nach  innen  gebogen  und  radial 
zerspalten;  am  Sicherheitsdraht  und  Nadelbolzen  keine  Veränderung. 

2.  Fallprobe,  7-zölliges  Geschoss,  4%'  Fallhöhe.  —  Die  Zündpille  ex- 
plodirte;  die  Untersuchung  des  Zünders  ergab  im  Wesentlichen  dasselbe,  wie 
bei  der  1.  Fallprobe. 

3.  Fallprobe,  24-pfündiges  Geschoss,  4'  Fallhöhe.  —  Die  Zündpille  ex- 
plodirte  nicht.  Die  Mundloch-  und  Zündschraube  waren  weniger  zusammen- 
gedrückt und  eingetrieben,  wie  beim  7-  und  8-zölligen  Geschoss,  —  jedoch  war 
die  Zündpille  bis  an  die  Nadel  angeschoben  und  von  dieser  leicht  gestreift  worden. 

4.  und  5.  Fallprobe,  24-pfündiges  Geschoss,  5'  Fallhöhe:  die  Zünd- 
pille explodirte  nicht.  Die  Untersuchung  des  Zünders  ergab  dasselbe,  wie  bei 
der  3.  Fallprobe. 

6.  Fallprobe,  8-zölliges  Geschoss,  5'  Fallhöhe.  —  Vor  dem  Einsetzen 
des  Zünders  war  der  Nadelbolzen  in  der  Kapsel  festgeklemmt  worden ,  so  dass 
er  nicht  um  den  Spielraum  zwischen  den  beiden  Sicherheitsdrähten  der  Zündpille 


131 

entgegen  fallen  konnte.  Die  Zündpillo  explodirte  nicht;  die  Zündertheile  waren 
im  Wesentlichen  wie  bei  der  1.  Fallprobe  verändert;  die  Nadel  hatte  die  Pille 
gestreift. 

Es  besteht,  wie  aus  diesem  Versuche  hervorgeht,  wirklich  die  Gefahr  einer 
Explosion  bei  den  Zündergranaten  der  schweren  Geschütze,  wenn  diese  Geschosse 
unmittelbar  vor  dem  Einfuhren  in  die  Bohrung  fallen  gelassen  werden.  In  der 
Absicht ,  diese  Gefahr  zu  beseitigen ,  wurde  der  Boden  der  Mundlochschraube 
stärker,  der  Kopf  der  Zündschraube  breiter  und  als  voller  Cylinder  (ohne  Ver- 
engung unter  dem  geriffelten  Theile)  construirt.  Mit  den  so  abgeänderten  Zün- 
dern wurden  weitere  Fallproben  ausgeführt,  wobei  ausser  den  messingenen  auch 
stählerne  Zündschrauben  zum  Versuche  kamen.  Die  Fallproben  beschränkten  sich 
auf  9-zöllige  Geschosse  und  5'  Fallhöhe  (das  ungünstigste  in  der  Praxis  mög- 
liche Verhältniss). 

1.  Fall  probe,  stählerne  Zündschraube  von  5'"  Durchmesser  des  Kopfes. 

—  Die  Zündschraube  wurde  nur  wenig  deformirt,  hingegen  die  Mundlochschraube 
stark  platt  gedruckt  und  nach  innen  gebogen;  die  Zündpille  explodirte. 

2.  Fallprobe,  messingene  Zündschraube  von  6'"  Durchmesser  des 
Kopfes.  —  Die  Zündschraube  wurde  auf  ca.  7'"  Durchmesser  platt  gedrückt,  die 
Mundlochschraube  stark  deformirt  und  so  weit  nach  innen  eingebogen,  dass  die 
Zündschraube  fast  gar  nicht  über  den  Rand  des  Mundloches  vorstand ;  die  Zünd- 
pille explodirte. 

3.  Fallprobe,  stählerne  Zündschraube  von  7"' Durchmesser  des  Kopfes. 

—  Die  Zündschraube  wurde  wenig  platt  gedrückt ,  dagegen  in  Folge  des  Ein- 
wärtsbiegens der  Mundlochschraube  um  ca.  2 1/9'"  nach  innen  getrieben ;  die  Zünd- 
pille explodirte. 

Mit  diesem  Versuche  war  dargethan ,  dass ,  wenn  die  Zündschraube  aus 
Stahl  mit  breitem  Kopfe  erzeugt  wird ,  die  Explosion  lediglich  durch  das  Ein- 
drücken der  schmiedeisernen  gewölbten  Mundlochschraube  verursacht  wird.  Es 
stand  sonach  zu  erwarten,  dass  eine  stählerne  nicht  gewölbte,  im  Boden  stärkere 
Mundlochschraube ,  deren  Kopf  den  Rand  des  Mundloches  etwas  übergreift ,  die 
Explosion  verhindern  werde. 

Dieses  fand  sich  bei  einer  mit  solchen  Mundlochschrauben  vorgenommenen 
Fallprobe  (9-zöllige  Granate,  5'  Fallhöhe)  bestätigt,  indem  die  beiden  Schrauben 
kaum  merklich  zusammengedrückt  wurden  und  sich  nur  das  Mundloch  des  Ge- 
schosses etwas  aus-  und  die  Mundlochschraube  in  dasselbe  eingetrieben  zeigte; 
die  Zündpille  explodirte  nicht.* 

Durch  die  beim  Schuss  Nr.  4  vom  25.  November  1870  constatirte  Ver- 
änderung, welche  die  messingene  Zündschraube  beim  Durchschlagen  der  12-zölligen 


*  Der  Commission  waren  zwei  weitere  Vorschläge  zur  Abänderung  der  Mund- 
loch- und  Zündschraube  vorgelegt  worden.  Der  eine  bestand  darin ,  der  stählernen 
Mundlochschraube  einen  das  Mundloch  übergreifenden  halbkugelförmigen  Kopf  zu  geben, 
welcher  derart  ausgenommen  ist,  dass  die  messingene  Zündschraube  in  denselben  ver- 
senkt eingeschraubt  wird.  Nach  dem  zweiten  Vorschlage  soll  die  Mundlochschraube 
selbst  die  Zündpille  enthalten  und  mit  ihrem  flachen  Boden  gar  nicht  über  das  Mund- 
loch hervorragen.  Beide  Projecte  bestanden  zwar  die  Fallprobe;  da  jedoch  an  dem 
Grundsatze  festgehalten  werden  muss,  dass  die  Zündpille  erst  unmittelbar  vor  dem 
Laden  in  das  Geschoss  gebracht  wird,  so  haben  die  iroiectirten  Einrichtungen  unter 
Anderem  den  Nachtheil,  dass  zum  Einschrauben  der  Zündschraube  beim  Geschütze  ein 
Schlüssel  nothwendig  wird;  es  wurde  in  Folge  dessen  von  der  Verwerthung  der  beiden 
,  Vorschläge  abgegangen. 

9* 


132 

Holzwand  erleidet,  war  dem  Gedanken  Baum  gegeben,  dass  die  genannte  Verän- 
derung zur  Wirkung  des  Zunders ,  wo  eine  solche  eingetreten  war ,  beigetragen 
haben  konnte,  dass  also  diese  Wirkung  durch  die  in  Aussicht  genommene  Abän- 
derung der  Mundloch-  und  Zündschraube  neuerdings  in  Frage  gestellt  erscheint. 
Die  Marinesection  des  k.  k.  Beichs-Eriegs-Ministeriums  ordnete  demgemäss  vor 
der  definitiven  Einführung  der  stählernen  Mundloch-  und  Zündschrauben  die  Ver- 
vollständigung der  Versuche  gegen  die  Holzwand  durch  Schüsse  mit  modificirten 
Zündern  an. 

Dieser  Versuch  wurde  mit  9-zöUigen  Granaten  ausgeführt,  weil  bei  diesem 
Kaliber  die  Bückwirkung  auf  die  Zündschraube  die  grösste  ist,  daher  ein  even- 
tueller Unterschied  zwischen  dem  Einflüsse  der  schwachen  messingenen  und  der 
starken  stählernen  Zündschraube  auf  die  Wirkung  des  Zünders  am  deutlichsten 
hervortreten  muss.  Da  überdies  diese  Bückwirkung  beim  Auftreffen  auf  die  Eisen- 
scheibe grösser,  hingegen  der  Widerstand  dieser  Scheibe  (somit  die  von  denselben 
abhängige  Kraft  zum  Beissen  des  Sicherheitsdrahtes)  kleiner  ist ,  als  bei  der 
Holzwand,  daher  das  erhobene  Bedenken  in  höherem  Grade  von  den  Schüssen  auf 
die  Eisenblechwand  gilt,  so  wurde  der  Versuch  auch  auf  diese  ausgedehnt.  Die 
Besultate  sind  in  Folgendem  zusammengestellt. 
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Hiemit  war  auch  dieses  Bedenken  beseitigt  und  die  Explosion  des  Zünders 
in  Folge  des  Reissens  des  Sicherheitsdrahtes  beim  Durchgange  des  Geschosses 
durch  eine  12"  starke  Holz-  oder  3/8"  starke  Eisenwand  ausser  allen  Zweifel 
gestellt. 

Die  durch  die  Versuche  erreichten  Resultate  lassen  sich  wie  folgt  resumiren  : 

1.  Die  Pulverladung  zum  Schiessen  der  Zündergranaten  betragt 
beim  7-Zöller  11       Pfd.  gewöhnlichen  Geschützpulvers, 

beim  8-Zöller  12       Pfd.  gewöhnlichen  oder  prismatischen  Pulvers, 
beim  9-Zöller  2iya  Pfd.  prismatischen  Pulvers; 

2.  mit  dieser  Ladung  geschossen,  haben  die  Zündergranaten  die  Anfangs- 
geschwindigkeiten : 

beim  7-Zöller  1010  Fuss, 
„  8-Zöller  960  „  , 
„     9-Zöller     950      „  ; 

3.  ein  Zerschellen  der  Geschosse  im  Rohre  ist  bei  Anwendung  dieser  La- 
dung nicht  zu  befürchten; 

4.  die  Stärke  des  Sicherheitsdrahtes  im  Nadelbolzen  beträgt 

beim  7-Zöller  6"",  beim  8-Zöller  51/,"",  beim  9-Zöller  5""; 

der  Sicherheitsdraht  an  der  Bolzenkapsel  wird  für  alle  Kaliber  gleichmässig  mit 
10""  Stärke  festgesetzt; 

5.  die  Zünder  der  7-,  8-  und  9-zölligen  Granaten  erhalten  stählerne  Mund- 
loch- und  Zündschrauben,  welche  jede  Explosionsgefahr  beim  Laden  hintanhalten, 
—  ferner  eine  Schlagladung  von  20  Gran  Scheibenpulver; 

6.  die  Zünder  der  gusseisernen  24-Pfünder  bleiben  in  ihrer  Construction 
unverändert,  nur  ist  bei  Neuerzeugung  der  Bolzenkapseln  dem  an  den  Boden 
derselben  angelötheten  Sicherheitsdraht  ebenfalls  die  Stärke  wn  10""  zu  geben. 


Die  österreichische  Nordpol-Expedition.  —  (Gutachten  der  kaiser- 
lichen Akademie  der  Wissenschaften  über  die  Nützlichkeit  der  Fortsetzung  der 
Polarforschung,  sowie  über  die  Zweckmässigkeit  des  von  den  Herren  Carl  Wey- 
precht,  k.  k.  Schiffslieutenant,  und  Julius  Payer,  k.  k.  Oberlieutenant,  für  eine 
österreichische  Expedition  vorgeschlagenen  Weges.)  —  Seit  durch  den  Vortrag 
des  englischen  See  -  Capitains  Sherard  Osborne  in  der  Versammlung  der  könig- 
lichen geographischen  Gesellschaft;  zu  London,  am  23.  Januar  1865,  über  das 
Project  einer  englischen  Expedition  nach  dem  Nordpol,  und  durch  den  Aufruf  des 
deutschen  Geographen  Dr.  A.  Petermann  bei  der  ersten  Zusammenkunft  deutscher 
Vertreter  und  Freunde  der  Erdkunde  zu  Frankfurt  a.  M.  im  Juli  1865  zu  einer 
deutschen  Nordpol-Expedition  das  Interesse  für  die  Polarfrage  von  Neuem  mächtig 
angeregt  wurde,  haben  Männer  der  Wissenschaft,  seemännische  Autoritäten,  wissen- 
schaftliche Corporationen  und  Vereine  so  vielfach  und  in  so  übereinstimmender 
Weise  auf  die  wichtigen  Resultate  hingewiesen,  welche  sich  aus  erneuerter  und 
fortgesetzter  Erforschung  der  noch  immer  zum  grössten  Theile  völlig  unbekannten 
Polar-Regionen  unseres  Planeten  namentlich  für  die  verschiedensten  Zweige  der 
physikalischen  Geographie  und  der  Meteorologie  ergeben  müssten,  dass  eine  spe- 
ciellere  Erörterung  des  wissenschaftlichen  Werthes  und  der  Nützlichkeit  der  Fort- 
setzung der  Polarforschung  überflüssig  erscheint. 
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Diese  Anerkennung  der  hohen  wissenschaftlichen  und  praktischen  Bedeutung 
der  Nordpolfrage  ist  auch  keineswegs  eine  hlos  theoretische  geblieben,  sie  hat 
vielmehr  zahlreiche  Unternehmungen  zu  ihrer  Lösung  hervorgerufen,  die  am 
besten  beweisen,  welche  Bedeutung  einer  Erweiterung  unserer  Kenntniss  der  Polar- 
gebiete von  fast  allen  seefahrenden  Nationen  beigelegt  wird. 

Die  wichtigsten  dieser  Unternehmungen  in  den  letzten  vier 
Jahren  sind  in  Kürze  folgende:  Im  Jahre  1868:  Die  erste  deutsche  Nordpol- 
Expedition  unter  Capitain  Koldewey  ins  grönländische  Meer.  —  Die  schwedische 
Expedition  unter  Capitain  v.  Otter  und  in  Begleitung  des  Professors  Norden- 
skiold  in  dasselbe  Meer.  —  Im  Jahre  1869:  Die  zweite  deutsche  Nordpol- 
Expedition  mit  den  beiden  Schiffen  Germania  und  Hansa  unter  den  Befehlen 
der  Capitaine  Koldewey  und  Hegemann  und  unter  Theilnahme  der  beiden  Oester- 
reicher  Dr.  Gustav  Laube  und  Oberlieutenant  J.  Payer  an  die  Ostküste  von 
Grönland,  von  wo  dieselbe  nach  einer  Ueberwinterung  mit  wichtigen  geographi- 
schen Entdeckungen  1870  zurückkehrte.  —  Die  arktischen  Fahrten  des  deut- 
schen Eheders  Eosenthai  unter  Begleitung  der  beiden  Gelehrten  Dr.  Dorst  und 
Dr.  Bessels.  —  Die  Fahrt  des  norwegischen  Capitains  Carlsen  nach  dem  Meere 
bei  Nowaja-Semlja.  —  Im  Jahre  1870:  Die  Fahrt  4es  Grafen  Zeil  und  Herrn 
v.  Heuglin's  nach  der  Ostküste  von  Spitzbergen ,  welche  die  Entdeckung  von 
König  Karls-Land  zur  Folge  hatte.  —  Die  russische,  vorherrschend  zu  hydro- 
graphischen Zwecken  unternommene  Expedition  der  Corvette  Warjäg  in  das  Meer 
bei  Nowaja  -  Semlja ,  bei  welcher  die  Ausdehnung  des  Golfstromes  bis  an  die 
Küsten  dieser  Insel  nachgewiesen  wurde.  —  Die  Umschiffung  von  Nowaja-Semlja 
durch  den  norwegischen  Capitain  Johannesen.  —  Eine  Fahrt  der  Schweden  nach 
Westgrönland  und  Spitzbergen.  —  Im  Jahre  1871:  Die  Eecognoscirungsfahrt 
der  österreichischen  Officiere  Weyprecht  und  Payer  in  das  Meer  zwischen  Spitz- 
bergen und  Nowaja-Semlja.  —  Die  Fahrten  der  norwegischen  Capitaine  Mack, 
Tobiesen  und  Carlsen  in  dasselbe  Meer,  wobei  der  Letztere  das  beinahe  300  Jahre 
alte  Winterquartier  des  holländischen  Seefahrers  Barents  am  nordwestlichen  Ende 
von  Nowaja-Semlja  wieder  auffand.  —  Die  Fahrt  des  englischen  Yachtbesitzers 
Smith,  welcher  nördlich  von  Spitzbergen  bis  auf  81°  13'  Nord  und  damit  auf  die 
höchste  Breite  kam,  die  überhaupt  je  ein  Schiff  erreichte.  —  Die  Fahrt  v.  Heuglin's 
mit  der  Germania  nach  Nowaja-Semlja.  —  Eine  wiederholte  Fahrt  der  Schweden 
nach  Westgrönland  zur  Abholung  der  daselbst  aufgefundenen  grossen  Meteor- 
eisenmassen. 

Gegenwärtig  in  der  Ausführung  begriffen  oder  vorbereitet  sind  weiter  fol- 
gende Expeditionen:  1.  Die  nordamerikanische  Expedition  mit  dem 
Schraubendampfer  POLABIS  unter  Capitain  C.  F.  Hall,  welche  bereits  am  26.  Juli 
1871  New-York  verliess,  um  von  der  Baffins-Bai  durch  den  Jones-Sund  vorzu- 
dringen, oder  wenn  dies  nicht  möglich,  den  Weg  in  den  Smith-Sund  einzuschlagen 
und  in  diesem  Jahre  vom  nördlichsten  zu  Schiff  erreichbaren  Punkt  mit  Hunde- 
schlitten gegen  den  Pol  vorzudringen.  —  2.  Die  schwedische  Expedition, 
welche  in  diesem  Jahre  abgehen  wird  und  den  Versuch  machen  soll,  von  den 
Sieben-Inseln  im  Norden  Spitzbergens  mit  Eennthierschlitten  den  Pol  zu  erreichen. 
—  3.  Die  russische  Expedition,  welche  im  Jahre  1873  abgehen  soll  und 
in  diesem  Jahre  durch  eine  Eecognoscirung  im  Nowaja -Semlja -Meer  vorbereitet 
wird.  —  4.  Die  Forschungsreise  des  Herrn  Octave  Pavy,  eines  in  Nordamerika 
lebenden  Franzosen,  welcher  den  Plan  der  bereits  in  der  Vorbereitung  begriffen  ge- 
wesenen, aber  durch  den  Tod  Lamberts  vereitelten  französischen  Expedi- 
tion, von  der  Behrings  -  Strasse  aus  gegen   den  Pol  vorzudringen,  aufgenommen 
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hat,  jedoch  mit  der  Abänderung,  dass  Pavy  von  Kamtschatka  aus  zu  Land  nach 
dem  Cap  Jakan  in  Ost-Sibirien  reisen  will,  um  von  dort  entweder  mit  Rennthier- 
schlitten  oder  auf  einem  eigens  construirten  Fahrzeuge  Wrangel  -  Land  zu  er- 
reichen. 

Dass  nicht  auch  England  längst  seine  Polarforschungen  wieder  aufgenom- 
men hat,  trotz  des  lebhaften  Interesses,  welches  sich  in  den  dortigen  wissenschaft- 
lichen und  seemännischen  Kreisen  auch  für  eine  englische  Nordpol-Expedition  gel- 
tend macht,  erklärt  sich  wohl  daraus,  dass  die  Fachmänner  in  England  sich  noch 
nicht  darüber  einigen  konnten,  welche  Route  am  meisten  Aussicht  -auf  Erfolg 
bieten  würde. 

Bei  diesem  allgemeinen  Wettkampfe  der  verschiedenen  Nationen  in  Ver- 
suchen zur  Lösung  eines  der  wichtigsten  geographischen  Probleme  darf  es  uns 
nicht  Wunder  nehmen,  dass  sich  auch  hier  der  patriotische  Gedanke  geltend  ge- 
macht hat,  eine  österreichische  Expedition  nach  Norden  in  einem  grösseren 
Massstabe  verwirklicht  zu  sehen,  ein  Gedanke,  der  um  so  berechtigter  erscheint, 
als  ja  gerade  die  Erfahrungen  und  Entdeckungen  der  beiden  österreichischen 
Officiere  Weyprecht  und  Payer  auf  einen  bei  allen  früheren  und  ebenso  bei  den 
neuesten  Polar-Unternehmungen  auffallend  vernachlässigten  Weg  hindeuten,  dessen 
energische  Verfolgung  für  die  weitere  Polarforschung  aber  gerade  die  grössten 
Resultate  verspricht  und  den  allem  Anscheine  nach  die  Russen  im  Jahre  1873 
verfolgen  werden. 

Weyprecht  und  Payer  haben  auf  ihrer  Recognoscirungs-Fahrt  in  das  Meer 
nördlich  von  Nowaja-Semlja  im  Sommer  1871  da  ein  zum  grossen  Theile  ganz 
eisfreies  Meer  angetroffen,  wo  man  bisher  ein  völlig  unzugängliches,  mit  dem 
schwersten  Eise  angefülltes  Meer  vermuthete.  Diese  Entdeckung,  welche  durch 
die  in  demselben  Jahre  von  den  Norwegern  unternommenen  Fahrten  mehrfach 
bestätigt  wurde,  erklärt  Dr.  Petermann  für  die  grösste  und  wichtigste,  welche  ge- 
macht werden  konnte,  weil  dadurch  alle  weiteren  Entdeckungen  erst  möglich  ge- 
worden seien.  Weyprecht  und  Payer  sind  von  ihrer  Recognoscirungs-Fahrt  mit 
der  Ueberzeugung  zurückgekehrt,  dass  das  Polarmeer  von  dem  höchsten  Punkte 
aus  (78°  50'  n.  Br. ,  43°  ö.  L.  v.  Gr.),  den  sie  erreichten,  sowohl  in  östlicher 
als  auch  in  nördlicher  Richtung  noch  weiter  schiffbar  sei,  und  gestützt  auf  diese 
Erfahrung  und  Ueberzeugung,  haben  die  beiden  Reisenden  der  kaiserlichen  Aka- 
demie der  Wissenschaften  folgenden  Plan  für  eine  grössere  wissenschaftliche  Ex- 
pedition vorgelegt: 

Die  Expedition,  welche  drei  Sommer  und  zwei  Winter  dauern  soll,  wird  auf 
einem  eigens  für  den  Zweck  gebauten  und  ausgerüsteten  Schiffe  von  etwa  220 
Tonnen  unternommen  werden ,  das  mit  einer  kleinen  Auxiliar-Maschine  versehen 
werden  soll,  welche  im  Stande  ist,  demselben  bei  möglichst  geringem  Kohlen- 
consum  eine  Fahrt  von  ungefähr  4  Meilen  zu  geben.  Um  für  allenfallsige  Un- 
glücksfalle vorbereitet  zu  sein,  soll  durch  ein  gemiethetes  norwegisches  Segelschiff, 
wenn  es  die  Mittel  erlauben,  so  weit  als  möglich  östlich  ein  Kohlen-  und  Pro- 
viant-Depot errichtet  werden.   Der  Reiseplan  selbst  ist  folgender: 

.,  Sobald  die  Nordküste  von  Nowaja-Semlja  eisfrei  wird,  was  meistens  in  der 
zweiten  Hälfte  des  August  der  Fall  ist,  wäre  so  rasch  als  möglich  gegen  Ost  vor- 
zudringen, um  vielleicht  noch  im  Herbste  Neu-Sibirien  zu  erreichen.  Die  grössten 
Schwierigkeiten  würde  man  hier  wahrscheinlich  bei  C.  Tscheljnskin  treffen,  wel- 
ches als  sehr  hervorspringender  Punkt  dem  Ansatz  des  Eises  grossen  Vorschub 
leistet.  Diese  Eis-Anhäufung  müsste  man  gegen  Nord  zu  umgehen  versuchen. 
Oestlich  von  hier  wäre  die  Polynia,  auf  welche  man  wahrscheinlicherweise  schon 
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sehr  bald  stossen  würde,  aufzusuchen  und  in  dieser  auf  Neu-Sibirien  loszugehen. 
Könnte  dieses  im  Jahre  1872  erreicht  werden,  so  wäre  hier,  oder  wenn  man 
gegen  Nord  Land  treffen  würde ,  auf  letzterem  zu  überwintern ,  um  im  nächsten 
Sommer  die  Polynia  zu  untersuchen  und  einen  Vorstoss  gegen  Norden  zu  unter- 
nehmen. Könnte  Neu-Sibirien  dagegen  nicht  im  ersten  Sommer  erreicht  werden, 
so  müsste  die  erste  Ueberwinterung  bei  C.  Tscheljuskin,  womöglich  im  Osten  des- 
selben, stattfinden.  In  diesem  Falle  wäre  der  zweite  Sommer  zur  Erreichung  von 
Neu-Sibirien  zu  verwenden.  Im  dritten  Sommer  wäre  der  Versuch  zu  machen, 
durch  die  Polynia  nach  der  Behrings- Strasse  und  in  den  Pacifischen  Ocean  zu 
gelangen. a 

Die  Kosten  dieser  Expedition  sammt  dem  Schiffsbau  sind  auf  etwa  175.000  fl. 
veranschlagt. 

Bei  der  Beurtheilung  der  Zweckmässigkeit  dieses  Planes  ist  daran  zu  er- 
innern, dass  alle  bisherigen  grösseren  Nordpol -Expeditionen  vorzugsweise  zwei 
Wege  eingeschlagen  haben:  entweder  den  amerikanischen  durch  die  Baffins-Bai, 
oder  den  europäischen  in  das  grönländische  Meer. 

Die  Ergebnisse  dieser  Expeditionen  aber  beweisen  übereinstimmend,  dass 
sowohl  im  grönländischen  Meere  als  auch  in  den  nördlichen  Armen  der  Baffins- 
Bai  die  Eisverhältnisse  derart  sind,  dass  neue  Expeditionen  zu  Schiff  auf  diesen 
Wegen  keine  Aussicht  haben,  mehr  zu  erreichen,  als  bereits  erreicht  worden  ist. 
Die  Schweden  und  Amerikaner,  welche  sich  von  Neuem  diesen  Wegen  zugewendet 
haben ,  beabsichtigen  deshalb,  von  dem  nördlichsten  zu  Schiff  erreichbaren  Punkte 
aus  die  eigentliche  Erforschungs  -  Expedition  in  die  noch  unbekannten  Regionen 
mit  Schlitten  auszuführen.  Diese  beiden  Hauptwege  der  bisherigen  Expeditionen 
sind  also  für  das  neue  Project,  welches  nur  zu  Schiff  ausgeführt  werden  soll, 
vorweg  ausgeschlossen.  Sonach  erübrigen  nur  noch  zwei  Wege,  der  uns  sehr  ferne 
liegende  durch  die  Behrings-Strasse,  und  der  Weg  durch  das  Meer  zwischen  Spitz- 
bergen und  Nowaja  -  Semlja ,  welchen  die  kleinen  in  den  letzten  Jahren  unter- 
nommenen Fahrten  mit  Vorliebe  aufsuchten,  ohne  dass  bisher  eine  grössere  Ex- 
pedition denselben  verfolgt  hätte.  Für  den  letzten  Weg  aber  sprechen  sehr  ge- 
wichtige physikalische  Gründe. 

Die  Untersuchungen  der  letzten  Jahre  im  grönländischen  Meer  und  im  Meer 
bei  Nowaja-Semlja  haben  nämlich  ergeben,  dass  nur  ein  Nebenarm  des  Golfstroms 
im  Westen  von  Spitzbergen  hinauffliesst ,  und  dass  die  Hauptmasse  der  warmen 
Strömung  zwischen  der  Bäreninsel  und  dem  Nordcap  hindurch  sich  gegen  Nowaja- 
Semlja  wende  und  zwischen  dieser  Insel  und  Spitzbergen  in  das  Polarmeer  er- 
giesse.  In  einer  1870  publicirten  Karte  über  den  Golfstrom  hat  Petermann  ge- 
zeigt, dass  dieser  Strom  in  einer  Breite  von  120  Seemeilen  in  das  Meer  zwischen 
Spitzbergen  und  Nowaja-Semlja  eintritt  und  nach  den  Bessels'chen  Beobachtungen 
auf  Rosenthars  Dampfer  Albert  noch  zwischen  75°  und  76°  n.  Breite  eine  Tem- 
peratur von  5°  C.  hat.  Weyprecht  und  Payer  konnten  auf  ihrer  diesjährigen  Re- 
cognoscirungs  -  Fahrt  bestätigen,  dass  die  Temperatur  der  Oberfläche  des  Meeres 
nördlich  von  Nowaja-Semlja  noch  41/ö°  C.  betrage,  eine  so  hohe  Temperatur, 
wie  sie  noch  nirgends  anderswo  in  gleicher  Breite  in  der  nördlichen  oder  süd- 
lichen Hemisphäre  beobachtet  worden  ist. 

Aus  diesen  Thatsachen  lässt  sich  mit  Recht  folgern,  dass  der  Golfstrom 
seinen  Einfluss  auch  noch  weiter  in  nordöstlicher  oder  östlicher  Richtung  geltend 
machen  werde,  und  dass  in  Folge  dessen  auch  die  Eisverhältnisse  noch  über  jene 
Meeresgegenden  hinaus,  in  welchen  sie  auf  den  vorjährigen  Fahrten  über  alle  Er- 
wartung günstig  angetroffen  wurden,  wenigstens  auf  den  vom  Lande  entfernteren 
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Meerestheilen  im  August  und  Anfangs  September  derartige  sein  werden,  dass  sie  dem 
weiteren  Vordringen  eines  geeigneten  und  tüchtig  geführten  Schiffes  in  ein  bisher 
gänzlich  unerforschtes  Gebiet  der  Polarregion  keine  unüberwindlichen  Schwierig- 
keiten entgegensetzen  werden. 

Die  kaiserliche  Akademie  der  Wissenschaften  ist  daher  der  Ansicht,  dass 
in  der  That  kein  anderer  Weg  t  für  eine  Nordpol  -  Expedition ,  welche  zu  Schiff 
weiter  als  bisher  in  unbekannte  Theile  des  Polarbeckens  eindringen  will,  Aussicht 
auf  mehr  Erfolg  bietet,  als  der  von  den  Herren  Weyprecht  und  Payer  für  die 
österreichische  Expedition  vorgeschlagene  Weg. 

Ueberdies  ist  auf  diesem  Wege  die  Wahrscheinlichkeit  vorhanden,  neue, 
überaus  interessante  Land-Entdeckungen  zu  machen.  Payer  und  Weyprecht  haben 
die  Gründe  angegeben,  welche  sie  yermuthen  lassen,  dass  im  Norden  von  Nowaja- 
Semlja  Land  liege.  Vollständig  sicher  aber  ist  die  Existenz  des  Wrangel-Landes 
im  Norden  von  Ost-Sibirien.  Die  Entdeckung  von  Inseln  oder  grösseren  Land- 
massen im  Norden  von  West-Sibirien,  oder  die  Erforschung  des  noch  niemals  be- 
tretenen Wrangel-Landes,  das  nach  den  Erzählungen  der  Eingebornen  an  der  Küste 
von  Ost-Sibirien  möglicherweise  sogar  von  Menschen  bewohnt  sein  soll  —  das 
Eine  sowohl  wie  das  Andere  würde  eine  geographische  Errungenschaft  ersten 
Banges  sein,  so  ruhmvoll  und  so  wichtig,  als  die  Entdeckung  des  Victoria-Landes 
im  antarktischen  Becken  durch  Sir  James  Boss. 

In  ein  weiteres  Detail  des  Reiseplans  oder  auf  die  Erörterung  der  Frage, 
wo  die  Expedition  zu  überwintern  haben  werde,  lässt  sich  nicht  eingehen,  da  alle 
solchen  Fragen  den  muthigen  Männern  anheimgegeben  werden  müssen,  welche 
sich  bereit  erklärt  haben,  dieselbe  zu  führen,  und  die  gewiss  an  Ort  und  Stelle 
Manches  anders  finden  werden,  als  es  unsere  bisherige  geringe  Kenntniss  der 
Einzelheiten  des  Polarbeckens  vermuthen  lässt. 

Jedenfalls  bietet  das  projectirte  Unternehmen  die  schönste  Aussicht,  den 
Ruhm  wichtiger  geographischer  Entdeckungen  Oesterreich  zu  sichern  und  würde 
durch  sein  Gelingen  nur  dazu  beitragen,  den  Sinn  für  wissenschaftliche  For- 
schungen und  Unternehmungen  bei  uns  zu  heben  und  dadurch  die  Wissenschaft 
selbst  zu  immer  grösserer  Ehre  zu  bringen. 


Aneroid-  Barometer.  —  Ueber  die  wissenschaftliche  Verwerthung  des 
Aneroid-Barometers  hat  Hr.  v.  Wüllerstorf  der  Wiener  Akademie  eine  Abhand- 
lung überreicht.  Zunächst  wird  der  Unterschied  desselben  gegen  ein  Queck- 
silberbarometer hervorgehoben.  Letzteres  ist  dem  Einfluss  der  Schwere  unter- 
worfen, denn  das  Gewicht  der  Quecksilbersäule  verändert  sich  im  gleichen  Sinne 
mit  dem  Gewicht  der  Luftsäule,  wenn  die  Schwere  sich  ändert,  so  dass  es  bei 
ein  und  derselben  Luftsäule  unter  jeder  Schwere  dieselben  Angaben  liefert.  Das 
Aneroid  dagegen,  welches  bekanntlich  aus  einer  luftleeren  Büchse  besteht,  die 
durch  ihre  Elasticität  einen  Zeiger  in  Bewegung  setzt,  wird  von  der  Schwer- 
kraft unabhängig  sein.  Die  Unterschiede  in  den  Angaben  beider  Instrumente 
werden  daher  den  Veränderungen  der  Schwerkraft  proportional  sein.  Natürlich 
müssen  die  Fehler  des  Aneroids  durch  genaue  Vergleichung  mit  einem  corri- 
girten  Barometer  ermittelt  werden. 

Aus  aufgestellten  Formeln  ergibt  sich  nun  die  stattfindende  Abnahme  der 
Schwere  mit  der  Höhe  auf  der  Erde,  ihre  Veränderung  auf  der  Meeresoberfläche 
und  die  Zunahme  derselben  vom  Aequator  zu  den  Polen.     Die  Beobachtungen, 
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welche  in  den  Jahren  1857  und  1858  am  Bord  der  Fregatte  Novaka  ge- 
macht worden  sind,  haben  für  die  Zunahme  der  Schwere  vom  Aequator  zu  den 
Polen,  im  atlantischen  Ocean  die  Zahl  0*0051161  ergeben,  im  indischen  Ocean 
0*0050312,  wobei  letztere  Zahl  weniger  sicher  ist,  weil  das  Instrument  einmal 
während  eines  Sturmes  auf  den  Boden  fiel.  Ueberhaupt  sind  diese  Zahlen  nicht 
als  genaue  Ermittelungen  des  besagten  Werthes  zu  betrachten,  sondern  sind  nur 
deshalb  von  Interesse,  weil  sie  mit  der  von  Prof.  Airy  in  England  aus  Pendel- 
beobachtungen bestimmten  Zahl  0  005133  gut  genug  übereinstimmen,  um  die 
Aufmerksamkeit  der  wissenschaftlichen  Welt  auf  diese  neue  Methode  der  Be- 
stimmung der  Gestalt  der  Erde  zu  lenken.     . 


Das  Nobdpolar-Expeditionsschiff  Tegetthopp.  (Mit  einer  lithogr. 
Tafel).  —  Das  Nordpolar  -  Expeditionsschiff  Tegetthopp,  welches  in  Bremer- 
haven auf  der  Werft  von  J.  C.  Tecklenborg  gebaut  und  Ende  März  vom  Stapel 
laufen  wird,  hat  folgende  Dimensionen:  Länge  in  der  Wasserlinie  zwischen  den 
Aussenkanten  der  Steven  111'  (engl.  Mass),  Länge  des  Kiels  101';  Breite  über 
den  Spanten  23',  Breite  über  den  Planken  24';  Tiefe  im  Baum  unter  Deck 
(niedrigster  Balken)  12'  6";  Tiefgang  11';  Gehalt  ca.  220  Tons  gross  register. 
Der  Preis  des  Schiffes  sammt  gewöhnlicher  Ausrüstung  beträgt  31.460  Thlr., 
indessen  werden  noch  ca.  5000  —  6000  fl.  österr.  Währung  für  besondere  Aus- 
rüstung zu  Zwecken  der  Expedition  zu  verausgaben  sein.  Die  Maschine  hat 
25  nominelle  Pferdekraft  (95  indicirte  Pferdekraft);  sie  ist  vom  Stabilimento 
tecnico  triestino  gebaut  und  befand  sich  im  vorigen  Jahre  auf  der  Ausstellung 
zu  Triest.  Ihr  Preis  ist  (ohne  Propeller  und  dessen  Hebevorrichtung)  9000  fl. 
österr.  Währung.  Kessel  von  Thomas  Holt  in  Triest;  Preis  36  Ä.  pr.  Centner. 
Propeller  sammt  Hebevorrichtung  aus  Bronze  140  fl.  pr.  Centner.  Takelage  die 
eines  dreimastigen  Schooners  mit  vollem  Fockmast. 

Wir  lassen  liier  die  hauptsächlichsten  Daten  aus  der  Specification  dieses 
sehr  stark  gebauten  Schiffes  folgen: 

Kiel,  Buchenholz,  13"  X  16"  in  3  Längen  mit  8'  Laschen. 
Vorsteven,  eichen,  mit  starkem  üeberfall  13"  X  18",  mit  Binnensteven 
von  grosser  Stärke,  der  sich  dem 

Todtholz  anschliesst,  welches  gleichfalls  eichen  ist  und  seinerseits  mit 
dem  Kiel  und  dem  Kielschwein  verbunden  ist. 

Hintersteven,  eichen,  16"  X  24",  mit  starkem  Binnensteven. 

Rudersteven,  eichen,  13"  X  22",  mit  dem  Kiel  und  dem  Hintersteven 
durch  ein  eisernes  Doppelknie  verbunden.  Ausserdem  sind  zur  Verbindung  von 
Steven  und  Kiel  zu  beiden  Seiten  eiserne  Schienen  angebracht,  die  sich  3'  an 
jedem  Steven  hinauf  erstrecken  und  ca.  8'  am  Kiel  entlang  laufen. 

Spanten,  eichen,  in  25"  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte;  auf  dem  Kiel 
10"  X  12";  in  den  Kimmen  9"  X  »"  nnd  unter  dem  Schandeck  6"  X  8"  stark- 

Kielschwein,  eichen,  18"  X  18"  in  3  Längen  mit  9'  Laschen.  Zwei 
Kattspuren  von  5"  X  6"  umschliessen  die  Fusse  der  Stützen  und  erstrecken 
sich,  soweit  diese  vorhanden. 

Innere  Beplankung  bis  zu  den  Kimmen  hinab  pitch-pine;  die  letzteren 
und  die  Bauchdielen  eichen. 
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Oberbalkweger  aus  2  Gangen  zusammen  24"  hoch,  oben  6",  unten  4" 
dick.  Wegern  4".  Zwischendecks  wassergang  9"  X  9"-  Raumbai  k- 
wegern  7"  X  10". 

Drei  Gänge  Kimmen  ä  5",   ein  Gang  4".     Bauchdielen  27a" 

Deckbalken,  pitch-pine,  9"  X  10",  in  ca.  4'  Entfernung  von  Mitte 
zu  Mitte,  7"  Bucht. 

Zwischendeckbalken,  pitch-pine,  10"  X  10". 

Knie.  Jeder  Balken  ist  auf  jedem  Ende  mit  einem  5"  X  6"  horizontalen 
Knie  aus  Hacmatac  mit  der  Schiffswand  verbunden,  und  erhalten  die  Oberdeck- 
balken ausserdem  noch  an  jeder  Seite  ein  eisernes  Hängeknie  von  ca.  90  Pfund 
Gewicht. 

Stützen,  pitch-pine,  4"  X  10",  mit  eisernen  Schienen  und  Bügeln  an 
den  Balken  befestigt. 

Aussenplanken,  eichen  bis  zu  der  7'  Wasserlinie,  darunter  buchen 
Bergholz,  2  Gänge  ä  4",  1  k  47tt",  1  ä  5"  und  1  ä  6"  mit  Falz  für  die 
Dopplung;  an  der  Wasserlinie  5  Plankenreihen  aus  Eisenholz,  darunter  3"  bis 
zu  den  Sandstrakplanken ,  von  denen  ein  Gang  7"  X  13"  und  2  k  5",  davon 
der  äusserste  mit  einem  Falz  von  2"  für  die  Dopplung. 

Dopplung  aus  Eichenholz  über  der  7'  Wasserlinie,  darunter  buchen. 
Vorn  am  Bug  und  an  den  Seiten  bis  zum  Kimm  hinab  3",  darunter  und 
hinter  2". 

Eisscheerung.  Die  durch  Steven  und  Aussenplanken  gebildete  Ecke 
wird  mit  soliden  eichenen  Klötzen  ausgefüllt.  Der  Vorsteven  ist  in  Front  mit 
einem  soliden  Stück  Eisen,  welches  an  der  Wasserlinie  ca.  4"  dick  ist  und  bis 
zu  13'  Höhe  reicht,  versehen,  und  darüber  hin,  nach  beiden  Seiten  bis  zum 
Fockmast  reichend,  sind  eiserne  Streifen  von  8/8"  Stärke  gelegt. 

Schlangen  und  Bände,  eichen,  11"  breit;  im  Bug  4,  im  Fock  2  Paar 
Schlangen  diagonal  über  die  Wegern  und  Kantspanten  gelegt  und  gegen  das 
Todtholz  oder  die  Steven  stossend.  Jedes  Paar  Schlangen  erhält  einen  starken 
Band  und  wird,  wo  es  erförderlich  ist,  mit  tannenen  Balken  verstrebt. 

Wassergang  des  Hauptdecks,  pitch-pine,  9"  X  10",  in  Bug  und 
Heck  eichen. 

Schandeck,  eichen,  4",  gegen  den  Wassergang  eingeschoben. 

Deck,  white-pine  oder  aus  Kronentannen,  3"  X  6">  mit  galvanisirten 
eisernen  Nägeln  befestigt.  Auf  ca.  55'  vom  Heck  wird  das  Deck  2'  höher  ge- 
legt, um  im  Schiffe  mehr  Kaum  zu  erhalten;  indessen  sind  der  Wassergang 
des  Hauptdecks,  wie  auch  alle  Hauptverstärkungen  bis  ca.  15'  über  diese  Er- 
höhung hinauszuführen. 

Verholzung.  Galvanisirte  eiserne  Bolzen  nach  dem  Reglement  der 
„Veritas". 

Ruder,  eichen,  Pfosten  14"  X  16"»  niit  4  Paar  eisernen  Haken  und 
Fingerlingen. 

Kajüte  im  Hinterschiff  enthält  eine  Instrumenten-Cabine,  eine  Rechnen- 
Cabine,  6  Cabinen  für  den  Stab,  ein  Platz  für  den  Steward,  Closet  mit  doppelter 
Wand  und  Zwischenlage  aus  Filz,  kleine  Wasch-Cabine ,  ganz  hinten  das  mit 
Blech  ausgeschlagene  und  verlöthete  Brod-Depot.  Mannschafts-Kajüte  im 
Vorschiff  für  18  Mann ,  enthält  18  Kojen  und  ein  mit  Blech  ausgeschlagenes 
Waschzimmer.  Hinter  dem  Mannschaftsraum  ist  eine  Kajüte,  in  welcher  sich  die 
Treppe,  die  Küche,  die  Bootsmannskoje  und  das  Segeldepot  befinden.  Sowohl  in 
den  Officiers-  wie  in  den  Mannschaftsräumen  sind  die  Bordwände  mit  Kautschuk- 
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Leinen  ausgeschlagen.  Die  Schotte  gegen  vorn  und  rückwärts  sind  doppelt  und 
mit  Sägespänen  ausgefüllt.  Unter  Deck  kommen  2  Lagen  Beplankung,  dazwischen 
Theerfilz,  über  Deck  eine  Verschalung. 

Die  Treppenluken  sind  mit  stark  gebauten,  6'  hohen  Pavillons  über- 
deckt, in  welchen  die  Gewehre,  die  stets  zur  Hand  sein  müssen ,  sich  befinden. 
Ueberdies  dienen  sie  zum  Ablegen  der  Pelzkleider  den  Personen,  welche  in  die 
Kajüte  hinabsteigen  wollen. 

Raumeintheilung.  Unter  der  Officiers  -  Kajüte  eiserne  Tanks  für  Pe- 
troleum und  Spiritus;  diese  Flüssigkeiten  werden  mit  Pumpen  gehoben,  so  dass 
kein  Licht  erforderlich  ist.  Ferner  Pulverkammer,  Spirituosen-Depot,  übriger  Raum 
Brod.  Die  Kohlen-Depots  reichen  über  die  Kessel  hinweg  bis  zum  Gross- 
mast ;  sie  fassen  140  Tonnen  Kohlen.  Unter  der  Mannschafts-Kajüte  Ketten-Depot, 
Wasser  für  14  Tage,  Reservetaue,  Reservegegenstände. 

Segel.  2  Vorstengestagsegel,  2  Focksegel,  2  Topsegel,  2  Besahn,  1  Gross- 
stagsegel,  1  Klüver,  1  Aussenklüver ,  1  Bramsegel,  1  Oberbramsegel,  1  Gross- 
schonersegel ,  1  Grossstengestagsegel ,  1  Gaffeltopsegel ,  1  Schneezelt  über  das 
ganze  Schiff  nebst  Blöcken  complet. 

Ankerund  Ketten.  2  Anker  ä  1050  Pfd.,  1  Anker  k  850  Pfd.,  2  Wurf- 
Anker  ä  350  Pfd.  und  150  Pfd.,  3  Eisanker.  2  Ketten  k  90  Faden  lVle"  engl., 
1  Kette  k  75  Faden  1"  engl.,  2  Kabeltaue  k  100  Faden  7"  und  5%",  2  Ja- 
gelienen  k  100  Faden  4"  und  3Va". 

Boote.  1  Barkasse,  auf  Deck  eingesetzt,  2  norwegische  Fangboote  auf 
drehbaren  Krahnen  zwischen  Gross-  und  Fockmast,  2  Jollen  hinten  auf  Krahnen, 
1  Jolle  ganz  leicht,  aus  Cedernholz. 

Alle  in  der  vorstehenden  Specification  angeführten  Masse  und  Gewichte  sind, 
sofern  nicht  ausdrücklich  anders  bemerkt,  Bremer. 


Artikel  18  der  österreichischen  Verordnung  zur  Verhütung 
DES  ZUSAMMENST0SSEN8  DER  Schifpe  auf  See.  —  Wir  erhalten  von  Dr. 
Heinrich  Bomberg,  ddo.  Bremen,  9.  März,  folgende  bemerkenswerte  Zuschrift 
bezüglich  des  18.  Artikels  der  österreichischen  Verordnung  zur  Verhütung  des 
Zusammenstossens  von  Schiffen  auf  See: 

„Das  mir  eben  zugehende  Februarheft  des  »Archiv  für  Seewesen"  bringt 
den  Wortlaut  der  österreichischen  Verordnung  zur  Verhütung  von  Zusammen- 
stößen auf  See.  Sie  leiten  denselben  mit  der  Bemerkung  ein,  dass  der  auf- 
merksame Leser  bei  Vergleichung  der  österreichischen  Vorschriften  mit  den  un- 
längst für  die  deutsche  Marine  publicirten  selbst  herausfinden  werde,  in  welcher 
der  beiden  Verordnungen  und  in  welchem  der  einzelnen  Artikel  grössere  Klarheit 
zu  finden  sei. 

Ohne  dem  Urtheil  des  Lesers  vorgreifen  und  für  eine  eingehende  Kritik 
beider  Fassungen  die  Spalten  Ihrer  Zeitschrift  in  Ansprach  nehmen  zu  wollen, 
möchte  ich  mir  doch  erlauben,  auf  einen  Punkt  aufmerksam  zu  machen,  in  Betreif 
dessen  der  österreichische  Text  den  Sinn  der  internationalen  Vorschriften  nicht 
richtig  wiedergibt  und  einer  Verbesserung  bedürftig  erscheint. 

Art  18  der  englischen  Begulations,  welche  bekanntlich  die  Grundlage  für 
die  Verordnungen  der  übrigen  Staaten  bildet,  sagt:  „Where  by  the  above  rules 
one  of  two  ships  is  to  keep  out  of  the  way,  the  other  shall  keep  her  course, 
subject  to  the  qualifications  contained  in  the  following  article." 
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In  der  österreichischen  Verordnung  lautet  Art.  18  f olgendermassen :  „Wenn 
den  obigen  Regeln  zufolge  eines  von  zwei  Schiffen  ausweichen  muss,  so  hat  doch 
das  andere  seine  Manöver  den  Bestimmungen  des  folgenden  Artikels  gemäss 
einzurichten. u 

Der  Kern  der  Sache  wird  bei  dieser  Fassung  verdunkelt.  Der  beabsichtigte 
Sinn  ist,  dass  das  andere  Schiff  seinen  Cur 8  halten  soll  (shall  keep  her 
course),  allerdings  unter  Berücksichtigung  der  Bestimmungen  des  folgenden  Ar- 
tikels. Die  in  den  Art.  12,  14,  15  und  17  erwähnten  Schiffe,  welche  nicht 
ausweichen  sollen,  haben  damit  nicht  allein  das  Strassen  recht ,  d.  h.  die  Be- 
rechtigung, auf  ihrem  Curse  zu  bleiben,  sondern  sie  sind  ausdrücklich  dazu 
verpflichtet.  Dies  lässt  sich  aber  aus  der  österreichischen  Fassung  nicht 
herauslesen. 

Das  Missverständniss,  in  welches  übrigens  der  österreichische  Uebersetzer  nicht 
allein  verfallen  ist,  ist  wahrscheinlich  dadurch  entstanden,  dass  in  einigen  eng- 
lischen Texten  das  Comma  zwischen  course  und  subject  fehlt.  War  dieser  Irr- 
thum  im  Anfang  entschuldbar,  so  ist  doch  jetzt  durch  die  Praxis  und  zahlreiche 
Entscheidungen  klargestellt,  dass  der  Ton  auf  dem  Curshalten  liegt  und  dass 
Art.  19  nur  die  Ausnahmen  enthält,  welche  das  betreffende  Schiff  von  der  Pflicht, 
auf  seinem  Curse  zu  bleiben,  entbinden.  Und  weil  es  mit  dieser  Verpflichtung 
sehr  streng  genommen  wird,  so  sollte  dieselbe  auch  in  den  Steuerregeln  deutlich 
und  bestimmt  ausgesprochen  werden.  Hinsichtlich  des  Art.  18  ist  demnach  der 
Wortlaut  der  deutschen  Vorschriften  vorzuziehen.  Der  österreichische  Text  kann 
und  wird  zu  einer  falschen  Auffassung  führen,  welche  nicht  ohne  Gefahr  für  die 
Schifffahrt  ist;  es  wäre  deshalb  im  allgemeinen  Interesse  zu  wünschen,  dass 
Art.  18  nicht  so  stehen  bleibt,  wie  er  jetzt  lautet." 

Dieser  Zuschrift  können  wir  beifügen,  dass  der  berührte  Irrthum  in  der 
Auffassung  und  Wiedergabe  des  englischen  Textes  bei  der  im  Zuge  befindlichen 
Umarbeitung  der  Signalbücher  und  taktischen  Vorschriften  für  die  k.  k.  Kriegs- 
marine berichtigt  wird.  Eine  darauf  bezügliche,  vom  Bedacteur  dieser  Vorschriften 
uns  gemachte  Mittheilung  veranlasste  uns,  beim  Abdruck  des  österreichischen 
Textes  eine  specielle  Bemerkung  nicht  zu  machen,  vielmehr  die  Aufmerksamkeit 
des  Lesers  eben  nur  auf  eine  Vergleichung  der  beiderseitigen  Lesart  hinzulenken. 
Indessen  wäre  es  jedenfalls  noth wendig,  dass  von  competenter  Stelle  die  Aen- 
derung  im  Verordnungswege  schon  jetzt  publicirt  werde,  da  nur  auf  diese  Weise 
auch  die  Handelsmarine  rechtzeitig  hievon  Kenntniss  erhält. 


Hydraulische  Biegemaschine  für  Panzerplatten.  —  Auf  den 
Werken  von  Westwood,  Baillie  &  Co.  zu  Cubitt  Town  wird  gegenwärtig  eine 
kolossale  hydraulische  Biegemaschine  für  Panzerplatten  angefertigt,  welche  in  den 
Pembroke  Docks  aufgestellt  werden  soll.  Das  Bett  dieser  Maschine  besteht  ans 
Gusseisen  und  ist  hinreichend  stark,  um  einen  Druck  von  4000  Tonnen  auszu- 
halten. Die  vier  Säulen  sind  aus  dem  besten  Ramasseisen  (scrap  iron)  geschmiedet 
und  besitzen  über  das  Gewinde  zum  Aufschrauben  der  Muttern  13"  (329  Milli- 
meter) Durchmesser.  Der  Abstand  derselben  soll  7'  (2130  Millimeter)  betragen. 
Das  Querhaupt,  welches  eben  bearbeitet  wird,  wiegt  roh  28  Tonnen  9  Centner, 
ist  11'  4"  (3450  Millimeter)  lang,  5'  (1520  Millimeter)  breit  und  4'  8"  (1420  Milli- 
meter) hoch  und  mit  drei  durchlaufenden  Höhlungen  versehen;  dasselbe  wird  von 
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vier  Muttern  getragen  werden,  welche  bei  21"  (532  Millimeter)  Durchmesser 
10"  (254  Millimeter)  Dicke  besitzen,  so  dass  es  in  die  gehörige  Stellung  gehoben 
oder  gesenkt  werden  kann.  Der  Cylinder  besitzt  40"  (1013  Millimeter)  innern 
Durchmesser  und  73/8"  (187  Millimeter)  Wandstärke.  Derselbe  ist  aus  einem 
inneren  dünnen  Ringe  von  Schmiedeeisen  gebildet,  welchen  starke  gussstählerne 
Ringe  umgeben.  In  den  Cylinder  wird  ein  gusseiserner  Presskolben  von  gleichem 
Durchmesser  eingesetzt  und  endlich  noch  ein  kleiner  Presscylinder  aus  Kanonen- 
metall an  dem  grossen  angebracht,  um  ihn  von  der  einen  Seite  des  Bettes  nach 
der  anderen  verschieben  zu  können.  Der  Mittelring  des  grossen  Cylinders  besteht 
aus  einer  schmiedeeisernen  Platte  von  4'  10"  (1470  Millimeter)  im  Quadrat, 
5"  (126  Millimeter)  stark,  welche  etwa  um  17a"  über  die  äusseren  Ringe  vor- 
steht ,  sodass  sie  ein  Gleitstück  bildet ,  womit  der  Cylinder  in  seiner  Führung 
gehalten  und  vor  dem  Umwerfen  geschützt  wird.  Zu  der  Maschine  gehören  vier 
Presspumpen  aus  Kanonenmetall,  welche  mit  sehr  kräftigen  Betriebsmechanismen 
versehen  sind.  Zwei  derselben  haben  je  1"  (25  Millimeter)  und  zwei  je  274" 
(57  Millimeter)  Durchmesser;  sie  werden  alle  zusammen  durch  eine  starke  Ex- 
centrikwelle  betrieben  und  sind  so  angeordnet,  dass  immer  nur  je  eine  Pumpe 
Druck  auf  den  Presskolben  ausübt.  Die  Welle  wird  durch  Zahnrad  und  Getriebe 
bewegt,  welch  letzteres  sammt  einem  kleinen  Schwungrade  auf  der  Welle  steckt, 
worauf  die  Fest-  und  Losscheibe  angebracht  sind.  Der  Durchmesser  dieser  Scheiben 
beträgt  18"  (456  Millimeter)  und  die  Geschwindigkeit  derselben  200  Umdre- 
hungen per  Minute.  Das  Gewicht  der  ganzen  Maschine  wird  etwa  80  Tonnen 
erreichen. 


Die  Küstenbeleuchtung.  —  Zu  den  wichtigsten  Angelegenheiten  un- 
serer Schifffahrt  zählt  die  Herstellung  einer  guten  und  zweckentsprechenden  Küsten- 
beleuchtung. Seitens  der  Seebehörde  wurde  daher  auf  Grund  commissioneller  Be- 
rathungen  ein  umfassendes  Beleuchtungsprogramm  ausgearbeitet,  eine  Arbeit,  welche 
bei  der  vielzerrissenen  Configuration  unserer  Küsten  und  bei  der  Notwendigkeit, 
sowohl  die  Interessen  des  grossen  als  jene  des  localen  Seeverkehrs  zu  berücksich- 
tigen, mancherlei  Schwierigkeiten  darbot.  Auch  wurden  nach  deren  Abschluss  und 
auf  Grund  des  bekannt  gewordenen  Programms  noch  manche  Wünsche  laut,  die 
nicht  ganz  von  der  Hand  gewiesen  und  wenigstens  einer  genauen  Prüfung  unter- 
zogen werden  mussten  und  hie  und  da  zu  einigen  Modifikationen  in  der  Ausführung 
Anlass  gaben.  Als  leitender  Gedanke  galt  im  Allgemeinen  die  Herstellung  einer 
ununterbrochenen  Beihe  von  Leuchtfeuern,  so  dass  der  Schiffer  nirgends  eine 
empfindliche  Lücke  darin  vorfände.  Bei  der  Ausführung  des  Programmes  wird 
mit  Bücksicht  auf  die  verfügbaren  Geldmittel  der  Grundsatz  befolgt,  dass  neben 
jenen  Leuchten,  welche  für  den  grossen  Schifffahrtsweg  berechnet  sind,  stets 
einige  für  den  localen  Schiffsverkehr  bestimmten  Leuchten  niederer  Ordnung  er- 
richtet werden. 

Die  gegenwärtig  im  Zuge  befindlichen  Arbeiten  sind,  wie  die  Triester 
Zeitung  meldet,  folgende: 

Auf  Punta  del  Dente ,  an  der  Ausmündung  des  Quieto ,  wurde  eine  See- 
leuchte 5.  Ordnung  mit  einer  Lichtferne  von  12  Seemeilen  errichtet,  mit  der 
Bestimmung  als  Directionsfeuer  für  die  Küstenstrecke  zwischen  Salvore  und  Pa- 
renzo  und  zur  leichteren  Einfahrt  in  die  Quieto-Mündnng. 

Die  Activirung  dieses  Leuchtfeuers  ist  in  Bälde  zu  gewärtigen. 
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In  Fasana  wird  an  der  Spitze  des  bestehenden  Dammes  ein  Hafenlicht 
aufgestellt,  während  die  Hafenleuchte  im  Hafen  von  Rabaz  schon  seit  1.  Juli 
1871  in  Thätigkeit  steht. 

Daran  reiht  sich  die  Completirung  des  Leuchtsystemes  in  dem  besonders 
für  den  Verkehr  mit  Fiume  wichtigen  Quarnero 

Zunächst  kommt  auf  Punta  nera,  an  der  Ostküste  Istriens,  ein  Directions- 
feuer  6.  Ordnung,  dessen  Vollendung  im  Sommer  d.  J.  zu  gewärtigen  ist ;  ferner 
brennt  seit  1.  Januar  1.  J.  auf  der  Spitze  Covacina  an  der  Einfahrt  in  den  Hafen 
von  Cherso  eine  Hafenleuchte,  welche  bei  starkem  N.N.O.  Wind  den  Seefahrern 
die  Erreichung  eines  Hafens  ermöglichen  soll;  endlich  ist  auf  Punta  Prestenizza 
auf  der  Insel  Cherso  eine  Seeleuchte  5.  Ordnung  in  Wirksamkeit  getreten ,  die- 
selbe dient  zur  Markirung  des  Ganais  von  Faresina. 

Neben  diesem  und  dem  schon  seit  1870  thätigen  Feuer  auf  Galiola  kommt 
zunächst  zur  Ausführung  ein  Licht  auf  dem  Scoglio  Zaglava,  an  der  Punta  Per- 
nuta  der  Insel  Cherso,  dann  eine  Hafenleuchte  bei  Unie,  einem  oft  benöthigten 
Zufluchtshafen,  ferner  eine  Seeleuchte  auf  Punta  Negrito  im  Canal  di  Mezzo 
zwischen  den  Inseln  Cherso  und  Veglia,  ein  Leuchtfeuer  5.  Ordnung  auf  Punta 
Terstenik  im  Quarnerolo,  endlich  ein  Leuchtfeuer  5.  Ordnung  auf  Gruizza,  um 
die  wichtige,  aber  wegen  Untiefen  gefährliche  Passage  zwischen  den  Inseln  Selve, 
Lussin  und  Premuda  zu  schützen.  Das  Feuer  auf  Gruizza  ist  bereits  im  Gange, 
jenes  auf  Unie  wird  demnächst  zur  Ausführung  gelangen. 

An  der  dalmatinischen  Küste  befindet  sich  ein  Directionsfeuer  4.  Ordnung 
mit  einer  Lichtstärke  von  17  Seemeilen  auf  dem  Scoglio  Lucietta  im  Bau,  dessen 
Vollendung  trotz  der  grossen  technischen  Schwierigkeiten  noch  im  Laufe  des 
Sommers  erfolgen  dürfte. 

Diese  Leuchte   und  das  später   auszuführende,   dermalen  im  Stadium   des 

Projectes  befindliche  Leuchtfeuer  4.  Ordnung  auf  dem  Scoglio  Mulo,  an  der  Punta 

della  Planca,   sind  insbesondere  für  die  grosse  Schifffahrt  von  grossem  Nutzen. 

Zur  Signalisirung  der  Einfahrt  in  den  Hafen  von  Lissa  wird  demnächst 

eine  Hafenleuchte  auf  dem  Scoglio  Osti  zur  Ausfuhrung  gelangen. 

Die  beiden  im  Bau  begriffenen  Hafenleuchten  von  Pocognidol  unweit  von 
Lesina,  und  von  Olippa,  an  der  Bocca  falsa  des  Canals  von  Calamota  werden 
noch  im  Sommer  d.  J.  vollendet  und  sind  für  die  Looal-Schifffahrt  von  beson- 
derer Bedeutung. 

Dagegen  wurde  das  Feuer  6.  Ordnung  auf  Due  Sorelle  an  der  Osteinfahrt 
des  Canals  von  Curzola  schon  am  12.  Juni  v.  J.  angezündet. 

Auf  den  steilen,  Pettini  genannten  Riffen,  an  der  südlichen  Einfahrt  in 
den  Canal  von  Calamota,  welcher  bei  Südstürmen  als  Zufluchtshafen  besucht  wird 
und  den  Weg  zum  wichtigen  Hafen  von  Gravosa  öffnet,  ist  ebenfalls  der  Bau 
einer  Seeleuchte  im  Zuge,  welche  nach  dem  Programme  einen  Apparat  4.  Ord- 
nung erhalten  sollte.  Da  aber  dieses  Riff  dem  Anprallen  der  See  sehr  ausgesetzt 
ist,  so  dass  ein  grösserer  Bau  darauf  viel  Arbeit  und  Kosten  verursachen  würde, 
so  wird  die  für  Pettini  bestimmte  Leuchte  auf  dem  entfernt  im  Meere  gelegenen 
ßiffe  Donzella  oder  S.  Andrea,  dagegen  aber  die  für  Donzella  ursprünglich  pro- 
jectirte  Leuchte  auf  Pettini  zu  stehen  kommen,  was  bei  dem  Umstände,  als  beide 
Punkte  sich  ergänzen,  keinen  wesentlichen  Unterschied  für  die  Erreichung  des 
Zweckes  macht. 

Mit  diesem  Feuer  hängt  auch  die  Beleuchtung  des  Scoglio  Daxa,  ausser- 
halb des  Hafens  von  Gravosa  zusammen,  auf  welchem  daher  nächstens  eine 
Hafenleuchte  zur  Errichtung  kommt. 
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Endlich  soll  auch  zum  definitiven  Aufbau  des  im  Jahre  1854  provisorisch 
errichteten  Leuchtfeuers  auf  Puntra  d'Ostra  thunlichst  bald  geschritten  werden 
und  ist  auch  die  Ausführung  der  schon  vor  längerer  Zeit  projectirten  Seeleuchte 
auf  der  Insel  Pelagosa  in  Mitten  des  adriatischen  Meeres  angebahnt. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Schwierigkeiten  aller  Art,  welchen  die  Durchführung 
des  Bejeuchtungsprogrammes  begegnet,  wären  bei  den  beschränkten  Geldmitteln 
grössere  Leistungen  seit  TJebemahme  dieses  Verwaltungszweiges  durch  die  See- 
behörde kaum  möglich  gewesen. 

Es  muss  schliesslich  noch  erwähnt  werden,  dass  ausser  den  angeführten 
Leuchten  noch  für  Hafenzwecke  bestimmte  Candelaber  in  mehreren  Häfen  zur  Aus- 
führung gelangten,  so  in  Pirano,  Malisca,  Sebenico,  Gtelsa  und  Curzola. 


Dampffähren  über  den  Ganal.  —  Ueber  den  Plan,  die  Canalüber- 
fahrt  mit  riesigen  Dampffähren  zu  bewerkstelligen,  welche  ganze  Eisenbahnzüge 
hin-  und  herüberfuhren,  theilt  Mr.  Abernethy,  der  vor  kurzem  der  Stadtbehörde 
von  Dover  die  Sache  in  einem  längeren  Vortrage  auseinandersetzte,  in  der  Times 
noch  Folgendes  mit:  Die  Fährboote  werden  unter  dem  Stationsdache  in  Canälen 
vor  Anker  gehen.  Die  Passagiere  brauchen  ihre  Wagen  nicht  zu  verlassen,  bis 
sie  an  Bord  der  Fahrzeuge  sind.  Alsdann  steigen  sie  aus  auf  einer  Art  Perron 
wie  auf  den  Stationen,  wo  sie  der  ganzen  Länge  nach  Cajüten  zu  ihrer  Auf- 
nahme bereit  finden,  ebenso  wie  Erfrischungssäle  und  ein  Zollamt  zur  Unter- 
suchung des  Gepäckes  und  der  Pässe  während  der  Fahrt.  Wenn  die  Zahl  der 
Passagiere  über  tausend  beträgt,  so  werden  sie  einander  nicht  hindern,  und  alle 
Classen  werden  vollständig  gegen  Wind  und  Wetter  geschützt  sein.  Die  Länge 
des  in  Dover  zu  erbauenden  Wellenbrechers  wird  beinahe  4000'  sein,  und  der 
Eingang  zum  Hafen  soll  500'  Weite  haben. 

Aus  den  unter  Betheiligung  des  bekannten  Schiffsarchitekten  Dupuy  de 
Lome  ausgearbeiteten  Grundzügen  des  Projects  sei  noch  das  Folgende  zusammen- 
gestellt. Die  Verhältnisse  der  zu  bauenden  drei  Mammuth-Dampfer  werden  fol- 
gende sein :  Länge  450'  (engl.),  Breite  an  der  Wasserlinie  50',  Tiefe  vom  Deck 
bis  zum  Grunde  des  Kielraumes  82',  das  Deckhaus  8',  Stand  des  Wassers 
nach  der  Ladung  13'  3",  verdrängte  Wassermenge  4000  Tonnen  (168.000  Cubik- 
fuss),  Durchmesser  des  Schaufelrades  50',  Tiefgehen  der  Schaufelräder  10'.  Jedes 
der  beiden  Räder  wird  von  einer  Maschine  von  nominell  700  Pferdekraft  ge- 
trieben, die  jedoch  mit  3500  Pferdekraft  zu  wirken  fähig  ist,  was  also  für  jedes 
Schiff  eine  Gesammtkraft  von  7000  Pferden  gibt.  Auf  einem  unteren  Deck  wird 
ein  doppeltes  Schienengeleise  angebracht,  und  zwar  derart,  dass  jedes  Geleise 
ausreichende  Länge  für  die  Aufnahme  von  15  Eisenbahn-Personen  und  Güter- 
wagen, beide  zusammen  also  für  einen  Zug  von  30  Wagen  bieten.  Die  Ge- 
schwindigkeit wird  auf  18  Knoten  für  die  Stunde  veranschlagt;  so  hofft  man  die 
Ueberfahrt  bei  schönem  Wetter  in  1  Stunde  10  Minuten  zwischen  der  Ad- 
miralitätsmole von  Dover  und  einem  bei  Galais  anzulegenden  Hafen  ausführen 
zu  können.  Bei  ungünstigem  Wetter  rechnet  man  auf  1  Stunde  30  Minuten. 
—  Unter  Anwendung  von  zwei  Dampfern  und  eines  dritten  als  Reserve 
würden  die  Unternehmer  sechs  Tour-  und  Retourfahrten  täglich  machen,  und 
auf  diese  Weise  2680  Passagiere  und  2640  Tonnen  Frachtgut  pro  Tag,  oder 
978.200  Reisende  und  963.600  Tonnen  Frachtgut  im  Jahr  befördern  können. 
Die   Kosten   dieser  Dampfer   werden   auf  etwa  je  133*200  £. ,   zusammen  auf 
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400.000  £.  geschätzt.  Zur  Aufnahme  dieser  Mammuthdampfer  wird  es  not- 
wendig, eine  neue  Hafen-  oder  Dockanlage  herzustellen,  für  welche  man  einen 
Platz  ausgewählt  hat,  der  l1/^  Meilen  (englische)  nördlich  von  dem  Molenende 
bei  Calais  und  3/4  englische  Meilen  vom  Strande  entfernt  liegt.  Das  Nordost- 
hörn  des  Docks  wird  durch  eine  eiserne  Brücke  mit  dem  Strande  verbunden. 
Die  Züge,  die  auf  dieser  Brücke  ankommen,  werden  auf  einem  geneigten  Schie- 
nengeleise fortgeführt.  Der  Zug  wird  alsdann  rückwärts  auf  das  Schienengeleise 
geschoben,  die  drei  Landungspunkte  —  je  nach  der  Fluthhöhe  verschieden  — 
werden  vermittelst  einer  beweglichen  Treppenvorrichtung  mit  den  Schienen  am 
Bord  der  Dampfer  verbunden.  Die  Dampfer  werden  längs  einer  Buhne  liegen, 
derart,  dass  ihre  Sternseite  sich  in  einem  kleinen  Dock  befindet,  welches  das 
Ende  beider  Schienengeleise  bilden  soll.  Sobald  der  Zug  an  Bord  ist,  geht  der 
Dampfer  sogleich  in  See.  Die  Beisenden  können  die  Wagen  verlassen,  die 
Dampfer  werden  mit  Salons  und  Damencajüten  für  Beisende  der  beiden  ersten 
Classen  ausgestattet,  ebenso  mit  Isolircajüten.  —  Die  Unternehmer  verlangen 
von  der  französischen  Regierung:  1)  Herstellung  eines  Landungshafens  oder 
Docks  auf  eigene  Gefahr,  und  dass  dieses  Dock  für  alle  Zeiten  ihr  alleiniges 
Eigenthum  verbleibt;  2)  Herstellung  der  eisernen  Brücke  auf  Kosten  der  Re- 
gierung oder  der  Nordbahn;  3)  dass  die  französische  Regierung  ihre  guten 
Dienste  leistet,  um  die  englische  Regierung  zu  veranlassen,  dass  die  nöthigen 
Anlagen  für  Ein-  und  Ausschiffung  der  mit  den  Dampffähren  angebrachten  Züge 
ausgeführt  werden;  4)  dass  die  französische  Regierung  einen  Postvertrag  mit 
einer  jährlichen  Unterstützung  von  30.000  £.  abschliessen  wird.  Die  Unter- 
nehmer hoffen,  sobald  dieses  alles  zugestanden  ist,  einen  ähnlichen  Vertrag 
und  eine  gleiche  Unterstützung  für  die  Beförderung  der  englischen  Posten  von  der 
englischen  Regierung  zu  erlangen.  Die  Unternehmer  rechnen  darauf,  in  2%/q 
Jahren  ihre  Pläne  zur  Ausführung  bringen  zu  können. 


Die  Handelsflotte  Dänemarks  bestand  im  vorigen  Jahre  aus  2800 
*  Schiffen  mit  einer  Tragfähigkeit  von  188.000  Tons.  Ausserdem  sind  ungefähr 
10.600  Boote  unter  4  Tons  tragfahig  vorhanden.  Die  Dampfschiffflotte  des 
Königreiches  betrug  6.6  Percent  von  der  Totaltragfähigkeit  und  bestand  aus 
49  Schraubenschiffen  mit  9361  Tons  Tragfähigkeit  und  3005  Pferdekraft,  31 
Räderdampfschiffen  mit  2627  Tons  Tragfähigkeit  und  2441  Pferdekraft,  sowie 
aus  7  kleinen  offenen  Schraubenbooten. 


Übeb  Torpedos.  —  Der  russische  Oberst  Schelihan  richtet  an  die  Redao 
tion  der  Army  and  Navy  Gazette  folgenden  Brief:  „Seit  dem  amerikanischen 
Kriege,  welchen  ich  auf  Seite  der  ConfÖderirten  mitgemacht  habe,  beschäftige  ich 
mich  ununterbrochen  mit  der  Construction  eines  Offensiv-Torpedos,  welcher  so  viel 
als  möglich  alle  Vortheile  der  bis  jetzt  construirten  Torpedosysteme  vereinigen, 
gleichzeitig  aber  auch  frei  sein  sollte  von  jenen  Vorwürfen,  die  ihnen,  und  meiner 
Meinung  nach  auch  mit  Recht,  gegenwärtig  gemacht  werden.  Die  bis  jetzt  con- 
struirten Offensiv-Torpedos  kann  man  in  zwei  Arten  unterscheiden,  und  zwar  in 
jene,  welche  Aussicht  haben,  die  feindlichen  Objecte  zu  treffen,  wobei  aber  Boot 
und  Mannschaft  der  grössten  Gefahr  ausgesetzt  sind,   und  in  jene,  bei  welchen 


147 

-durch  Vorbeugen  dieser  Gefahr  ein  erfolgreicher  Angriff  zu  einem  äusserst  sel- 
tenen und  glücklichen  Zufalle  wird.  Zur  ersten  Ciasee  gehören  die  unterseeischen 
Boote,  die  Ontrigger  und  die  Schlepp-  (drag)  Torpedos;  zur  zweiten  Classe  ge- 
hören alle  Maschinen-  oder  selbsttätigen  Torpedos,  wie  sie  gegenwärtig  con~ 
struirt  werden. 

Die  unterseeischen  Boote  sollen  die  Fähigkeit  besitzen,  sich  dem  feinde 
liehen  Objecto  unter  Wasser,  also  selbst  bei  Tage  vollkommen  ungesehen  nähern 
zu  können ;  in  der  Wirklichkeit  besitzen  sie  aber  nicht  diesen  wichtigen  Vortheil, 
denn,  angenommen,  dass  es  möglich  wäre,  ein  Schiff  unter  Wasser  in  bestimmter 
Richtung  zu  steuern,  ohne  gezwungen  zu  sein,  von  Zeit  zu  Zeit  zur  Bestim- 
mung des  richtigen  Curses  an  die  Oberfläche  des  Wassers  zu  gehen,  so  könnte 
diese  unterseeische  Fahrt  doch  nicht  leicht  unbemerkt  unternommen  werden,  da 
der  Feind  durch  die  in  Folge  der  submarinen  Bewegung  des  Bootes  eintretende 
Bewegung  des  Wasserspiegels  immerhin  gewarnt  würde.  Im  Ernstgebrauche 
wurden  solche  submarine  Boote  nur  von  den  Conföderirten  angewendet,  welche 
sie  aber  aufgegeben  haben,  nachdem  zwei  Schiffsmannschaften  sammt  den  Booten 
zu  Grunde  gegangen  sind.  Das  kostspieligste  und  mit  möglichster  Benützung 
aller  wissenschaftlichen  Principien  construirte  submarine  Boot  mag  wohl  jenes 
gewesen  sein,  welches  die  russische  Regierung  mit  einem  Kostenaufwande  von 
60.000  £.  gebaut  hat;  es  sind  aber  nur  wenige  Monate  her,  dass  es  in  Tran- 
sund Roads  verloren  ging. 

Obschon  aber  nun  die  Bubmarinen  Boote  vollkommen  untauglich  für  An- 
griffe gegen  Schiffe  sind,  so  können  sie  doch  sehr  nützlich  verwendet  werden, 
wenn  man  sie,  mit  einem  Apparat  für  unterseeische  Beleuchtung  ausgerüstet, 
zu  unterseeischen  Recognoscirungen  von  Stellung  und  Beschaffenheit  der  Fluss- 
oder Canalsperren  und  Defensiv-Torpedos  benützt. 

Der  Outrigger-Torpedo  in  seiner  vollkommenen  Form  setzt  voraus,  dass  das 
damit  armirte  Schiff  in  die  unmittelbare  Nähe  des  feindlichen  Schiffes  gelange; 
seine  praktische  Verwendung  ist  daher  auf  den  Versuch  beschränkt,  welchen  der 
Angreifer  machen  will,  um  seinen  Gegner  entweder  niederzustossen  oder  nieder- 
zurennen.  Der  vollkommenste  Outrigger-Torpedo  ist  das  Torpedoboot  Spuyten 
Duyvil  der  Vereinigten  Staaten;  es  ist  aber  nur  bei  Nacht  verwendbar,  und 
selbst  da  ist  der  Erfolg  eines  Angriffs  von  ausnahmsweise  günstigen  Umständen 
abhängig.  Keine  Attaque  kann  erfolgreich  sein,  wenn  sie  nicht  eine  wirkliche 
Ueberraschung  ist;  hiezu  ist  aber  nothwendig,  dass  das  Torpedoschiff  zuerst  die 
ganze  Kette  der  Wachschiffe  passirt,  mit  welchen  der  Feind  seine  Escadre  bei 
eintretender  Dunkelheit  nmgeben  wird.  Aber  auch  blockirte  Schiffe  werden  sich 
gegen  Torpedo-Angriffe  durch  Netze,  Estracaden  etc.  etc.  zu  schützen  suchen,  sie 
werden  zu  aller  Zeit  Dampf  halten  und  in  jedem  Momente  bereit  sein,  ihre 
Anker  loszuwerfen. 

Es  muss  noch  hinzugefügt  werden,  dass  blockirte  Schiffe  in  Zukunft  immer 
mit  elektrischer  Beleuchtung  ausgerüstet  sein  werden,  so  dass  sie  selbst  kleinere 
Objecto  bis  auf  2000  Yards  unterscheiden  können,  hiedurch  werden  aber  erfolg- 
reiche, überraschende  Angriffe  mit  Torpedoschiffen  ganz  unmöglich. 

Der  Schlepp-  oder  Dragtorpedo  hat  den  grossen  Vortheil,  dass  sein  Schiff 
nicht  noth  hat,  in  die  unmittelbare  Nähe  des  feindlichen  Schiffes  zu  gehen;  in- 
dessen ist  die  äusserste  Entfernung,  von  welcher  aus  der  Torpedo  gegen  das 
feindliche  Schiff  gebracht  werden  kann,  nicht  gross  genug,  um  das  Torpedoschiff 
gegen  die  feindlichen  Geschosse  zu  sichern. 
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Der  Maschinentorpedo  setzt  den  Operateur  keiner  grossen  Gefahr  aus,  aber 
in  seiner  gegenwärtigen  Construction  ist  er  nach  der  Meinung  Aller,  welche 
praktische  Erfahrungen  aus  dem  Ernstgebrauche  der  Torpedos  haben,  nicht  mehr 
als  ein  sehr  kostspieliges,  mechanisches  Spielzeug. 

Seine  Tragweite  ist  viel  zu  kurz,  und  wenn  er  einmal  abgegangen  ist, 
kann  der  Operateur  seinen  Lauf  so  wenig  controliren,  als  der  Kanonier  jenen 
der  Kanonenkugel,  wenn  sie  einmal  die  Mündung  der  Kanone  verlassen  hat. 
Wie  kann  aber  solch  ein  Torpedo  gegen  ein  Object  wirken,  zu  dessen  Nähe  er 
einen  schweren  und  weiten  Weg  zurückzulegen  hat,  und  wie  kann  er  mit  nur 
einiger  Sicherheit  ein  sich  bewegendes  Schiff  treffen? 

Der  bisherigen  Beschreibung  der  Wirkungsart  der  verschiedenen  bis  jetzt 
construirten  Torpedos  sollen  die  Bedingungen  folgen,  welchen  der  von  mir  con- 
8truirte  Torpedo  vollkommen  entspricht: 

1.  Es  ist  ein  Maschinentorpedo,  welcher  unter  vollkommener  Controle  des- 
Operateurs bleibt  und  unter  vollkommenem  Schutz  auf  eine  bestimmte  Distanz 
in  beliebiger  Sichtung  trotz  Strömung  und  Wind  gesteuert  und  endlich  beliebig 
aufgehalten  und  wieder  in  Bewegung  gesetzt  werden  kann. 

2.  Der  Torpedo  läuft  in  irgend  einer  gewünschten  gleichförmigen  Tief» 
unter  der  Oberfläche  des  Wassers. 

3.  Seine  Schussweite  ist  zwei  Seemeilen. 

4.  Seine  Geschwindigkeit  ist  fünf  Knoten  in  der  Stunde. 

5.  Seine  Ladung  kann  nach  Belieben  zur  Explosion  gebracht  werden. 

6.  Die  Construction  ist  einfach  und  dauerhaft. 

7.  Sein  Kostenpreis  gestattet  seine  praktische  Einfuhrung  zu  jedem  Dienste. 


Steinkohlen-Prodüction  Deutschlands.  —  Die  Steinkohlen-Produc* 
tion  Deutschlands  hat  im  letzten  Jahrzehnte  bedeutende  Fortschritte  gemacht ;  es 
wurden  gefördert 

1860:  246,956.560  Ctr.  1865:  435,894.109  Ctr. 

1861:282,660.969     „  1866:432,594.926  „ 

1862:  311,525.560     „  1867:  474,766.543  „ 

1863:  338,134.152     „  1868:  514,095.157  w 

1864:  388,179.637     „  1869:  535,487.365  „ 

Die  Production  des  Jahres  1869  zeigt  also  gegen  1860  eine  Zunahme  von 
288,530.805  Ctr.  oder  117  Proc.  Der  Werth  der  geförderten  Kohlen  bezifferte 
sich  am  Ursprungsorte  im  Jahre  1860  mit  26,379.199  Thlr.,  im  Jahre  1869 
aber  mit  51,928.403  Thlr.  An  der  Productionsmenge  von  1869  participirten : 
Preussen  mit  475,221.881  Ctr.  oder  88  7#,  Sachsen  mit  51,685.843  Ctr. 
oder  9' 6%  und  Bayern  mit  6,811.423  Ctr.  oder  1'3%  während  auf  alle  übri- 
gen Vereinssta&ten  zusammen  nur  1,768.218  Ctr.  oder  0*4#  entfallen. 

Von  der  Production  des  Jahres  1869  wurden  79,696.565  Ctr.  oder  14  9# 
nach  dem  Auslande  ausgeführt,  insbesondere  nach  Frankreich  34,410.288  Ctr., 
nach  den  Niederlanden  25,183.182  Ctr.,  nach  Oesterreich  12,323.450  Ctr., 
nach  Bussland  und  Polen  3.275.349  Ctr.  etc.  Dagegen  wurden  37,122.981  Ctr. 
«ingeführt.  Der  inländische  Verbrauch  beziffert  sich  daher  mit  492,913.781  Ctr. 
und  wird  mit  92  5^  durch  die  eigene  Production  und  mit  7'b%  durch  Bezüge 
ausländischer  Kohlen  gedeckt.    Gegen  1860  ist  der  Consum  um  267,065.028  Ctr. 
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oder  118$  gestiegen:  ein  Beweis  für  den  Aufschwung  der  Industrie  und  der 
Gewerbe.  Auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  vertheilt,  betrug  der  Steinkohlenver- 
brauch im  Jahre  1860  6  73  Ctr. ,  1869  aber  12  89  Ctr.;  er  ist  also  um 
6*16  Ctr.  per  Kopf  oder  um  91*5  Proc.  gestiegen,  während  die  Zunahme  der 
Bevölkerung  selbst  nur  14*2  Proc.  betragen  hat.  —  Dresdener  Gewerbeetg. 


••^^^^^^^^^^^^^^^WV^ 


Von  der  deutschen  Marine.  —  Mittelst  kaiserl.  Ordre  vom  5.  März 
ist  bestimmt  worden,  dass  in  Kiel  eine  Marine-Akademie  für  See-Officiere  einge- 
richtet werden  soll ;  der  Chef  der  Admiralität  ist  mit  der  weiteren  Veranlassung 
auf  Grund  der  genehmigten  Bestimmungen  für  die  Organisation  der  Akademie 
beauftragt  worden.  Näheres  über  die  Organisation  werden  wir  im  nächsten  Hefte 
bringen. 

Das  Marine-Ministerium  hat  genehmigt,  dass  in  dem  fiscalischen  Dock  der 
königlichen  Werft  zu  Kiel,  soweit  der  eigene  Geschäftsbetrieb  es  gestattet,  das 
Docken  von  Privatschiffen  anderer  Staatsressorts  unter  der  Bedingung  gestattet 
werden  darf,  dass  der  Fiscus  in  keinem  Fall  wegen  Schäden,  die  das  Schiff  beim 
Eindocken,  während  des  Befindens  im  Dock  und  beim  Ausdocken  etwa  nehmen 
sollte,  in  Anspruch  genommen  werden  kann,  alle  Gefahr  vielmehr  der  Dockende 
allein  zu  tragen  hat. 

Am  5.  März  wurden  im  deutschen  Beichskanzleramt  die  Verhandlungen  der 
Commission  zur  Berathung  einer  deutschen  Seemannsordnung  eröffnet.  Es  wohnten 
derselben  bei:  Namens  der  kaiserlichen  Marine:  der  Corvetten-Capitain  Knorr; 
für  das  Königreich  Preussen:  der  Geh.  Beg.-Bath  Jebens,  der  Geh.  Justizrath 
Hertz,  der  Geh.  Commerzienrath  Brunn  und  der  Schiffscapitain  Schwartz ;  für  das 
Grossherzogthum  Mecklenburg  -  Schwerin  der  Ministerialrath  Schmidt  und  der 
Kaufmann  Beselm ;  für  das  Grossherzogthum  Oldenburg  der  Amtmann  Stackerjan ; 
für  die  freie  Hansestadt  Hamburg:  Hr.  Hargreaves  und  der  Bheder  Hertz;  für; 
die  freie  Hansestadt  Lübeck  der  Schiffscapitain  Steffen  und  für  die  freie  Hanse- 
stadt Bremen  der  Wasserschout  von  Huntein  und  der  Bheder  Beck.  Den  Vorsitz 
in  der  Commission  führte  der  Geh.  Rath  Jebens.  Den  Verhandlungen  wird  ein 
Entwurf  einer  Seemanns-Ordnung  zu  Grunde  gelegt,  welchen  das  Beichskanzleramt 
auf  Grund  der  früheren  Berathungen  des  deutschen  nautischen  Vereins  und  auf 
Grund  eingeforderter  Gutachten  der  Küstenstaaten  und  grösseren  Seestaaten  hat 
bearbeiten  lassen. 

Nach  dem  Kieler  Correspondenzblatt  ist  das  von  der  Torpedoabtheilung 
der  Marine  behufs  Erlernung  der  Elektrotechnik  nach  Kiel  commandirt  gewesene 
Detachement  nach  Wilhelmshaven  zurückgekehrt. 


Elastischer  Kitt.  —  Man  erhält  einen  für  Schiffszwecke  sehr  brauch- 
baren, elastischen  Kitt  durch  Zusammenschmelzen  von  1  Gewichtstheil  Ozokerit 
(rohes  Erdwachs)  mit  2  Gewichtstheilen  Kautschuk  und  Einreiben  von  ein  halb 
bis  1  Gewichtstheil  Minium  in  die  geschmolzene  Mcisse.  Beim  Bereiten  des 
Kittes  verfährt  man  am  Besten  in  folgender  Weise:  Man  schmilzt  etwa  die  Hälfte 
des  abgewogenen  Ozokerits  in  einer  Eisenpfanne  über  freiem  Feuer  und  gibt 
hierauf  den  in  kleine  Stücke  geschnittenen  Kautschuk  dazu.  Dieser  beginnt  bald 
zu  erweichen  und  zu  schmelzen.  Während  des  Schmelzen«  rühre  man  fleissig  mit 
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einem  Holzstücke  um,  weil  der  Kautschuk  sonst  leicht  anbrennt,  und  werfe  nach 
und  nach  in  etwa  drei  Partien  den  Rest  des  Ozokerits  dazu,  wodurch  der  Schmelz- 
process  bedeutend  erleichtert  wird.  Ist  der  grösste  Theil  des  Kautschuks  ge- 
schmolzen und  sind  die  noch  vorhandenen  Kautschukstücke  so  weit  erweicht, 
dass  sie  leicht  zerdrückt  werden  können,  so  hebe  man  die  Pfanne  vom  Feuer,, 
bringe  die  Masse  auf  ein  Brett  und  lasse  sie  mit  dem  Holzstücke  tüchtig  durch- 
arbeiten, während  man  das  Minium  einstreut.  Die  Masse  muss  hierdurch  ganz, 
gleichartig  werden.  So  weit,  bis  aller  Kautschuk  geschmolzen  ist,  darf  man  die 
Erhitzung  nicht  treiben,  weil  sonst  der  Kitt  seine  Elasticität  verliert.  Zum  Ge- 
brauche erweiche  man  den  Kitt  entweder  durch  trockene  Wärme,  oder  was  noch: 
bequemer  ist,  durch  Bearbeiten  kleinerer  Stücke  mit  dem  Hammer.  Dadurch 
nimmt  der  Kitt  eine  solche  Consistenz  an,  dass  er  mit  geringer  Anstrengung  in 
alle  Fugen  gebracht  werden  kann.  Dass  der  Kitt  der  Feuchtigkeit,  atmosphä- 
rischen Einflüssen,  sowie  sauren  oder  dgl.  Dämpfen  Widerstand  leistet,  ist  selbst- 
verständlich. 

M.  Burstyn, 

Chemiker  im  k.  k.  See  -  Arsenale. 


Die  amerikanische  Expedition  nach  dem  Nordpol  unter  dem 
Commando  von  Capitain  C.  F.  Hall.  —  Von  Washington  bis  Upernivik,  10.  Juni 
bis  20.  August  1871*  Schreiben  von  Dr.  Emil  Bessels,  dem  wissenschaftlichen 
Chef  der  Expedition,  an  A.  Petermann**,  publicirt  in  Petermann's  Geogr.  Mitth. 
1872,  1.  Heft,  vgl.  'Archiv  für  Seewesen  1871,  S.  493.  —  An  den  äussersten 
Vorposten  menschlicher  Civilisation  angelangt,  kann  ich  es  nicht  über  mich  ge- 
winnen, nach  unserem  eigentlichen  Forschungsgebiet  im  hohen  Norden  aufzu- 
brechen, ohne  Ihnen  zuvor  Lebewohl  zu  sagen  und  Ihnen  gleichzeitig  einen  ge- 
drängten Bericht  über  den  bisherigen  Verlauf  unserer  Beise  zu  geben,  zumal 
dieser  Brief  voraussichtlich  der  letzte  sein  wird,  den  ich  ihnen  vor  unserer  Rück- 
kehr werde  schicken  können. 

Nachdem  die  Washingtoner  Zeitungen  mindestens  eine  Woche  lang  von 
Tag  zu  Tag  die  Neuigkeit  bekannt  gemacht  hatten,  die  Polaris  würde  morgen 
segeln,  verliess  das  Schiff  erst  am  10.  Juni  die  Residenz  der  Vereinigten  Staaten, 
um  sich  zunächst  nach  New-York  zu  begeben. 

Da  mir  als  Director  des  wissenschaftlichen  Theiles  der  Expedition  nahezu 
alle  wissenschaftlichen  Vorbereitungen  zufielen  und  diese,  als  das  Schiff  in  See 
stach,  noch  nicht  vollständig  getroffen  waren,  so  begleitete  ich  die  POLARI8 
nur  einige  Meilen  stromabwärts  und  kehrte  dann  in  einem  kleinen  Segelboote 
wieder  nach  Washington  zurück.  Am  17.  reiste  ich  nach  New-York,  wo  ich 
mit  der  Expedition  zusammentraf.  Einzelne  Aenderungen,  die  an  unserem  Fahr- 
zeuge vorgenommen  wurden,  hielten  uns  hier  bis  zum  29.  zurück.  Drei  Tage, 
ehe  wir  ausliefen,  hielt  die  geographische  Gesellschaft  uns  zu  Ehren  eine  Sitzung 
ab,  wobei  der  Plan  der  Expedition  nochmals  besprochen  wurde.    Der  feierlichste 


*  Den  1.  Theil,  den  Plan,  Vorbereitungen,  Ausrüstung  etc.  der  Expedition  be- 
treffend, s.  Geogr.  Mitth.  1871,  SS  851  ff. 

**  Geschrieben  in  Upernivik,  20.  August  1871,  in  Gotha  eingegangen  25.  October 
1871.  (Zur  Orientirung  der  Localitäten  s.  den  Carton  Grönland  in  Petermann's  Karte  von 
Dänemark  in  Lieferung  3  von  Stieler's  Hand-Atlas,  neue  Ausgabe.) 
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Act  war  wohl  der,  als  uns  Herr  Henry  Grinnell  eine  Flagge  überreichte,  die  auf 
Wilkes'  Expedition  im  Südpolar-Eise  geweht,  die  De  Haven  begleitet,  die  Zeuge 
Ton  Kane's  heldenmüthigem  Ausharren  gewesen,  die  Hayes  mit  sich  geführt  und 
die  nun  von  uns  zum  fünften  und  hoffentlich  nicht  zum  letzten  Male  polwärts 
getragen  werden  soll. 

Am  29.  Juni,  7  Uhr  Abends,  lichteten  wir  Anker  und  begünstigt  von 
einer  leichten  Brise,  die  unsere  Segel  schwellte,  hatten  wir  New- York  bald  hinter 
uns.  An  Stelle  der  Aufregung,  die  die  letzten  Tage  mit  sich  gebracht  hatten, 
war  bald  eine  angenehme,  wohlthuende  Buhe  getreten;  in  Jedermanns  Mienen 
war  die  äusserste  Zufriedenheit  zu  lesen.  Hatten  wir  doch  Alles,  was  wir  be- 
durften: ein  starkes  Fahrzeug,  guten  Proviant,  ausserdem  noch  ein  Transport- 
schiff, mit  dem  wir  in  Disco  zusammentreffen  sollten  und  auf  welchem  sich  noch 
zwei  Mitglieder  unserer  Expedition  befanden,  so  wie  vor  Allem  treffliche  Leute. 

„A  storm  beaten  captain,  free-hearted  and  bold, 
And  a  score  of  brave  fellows  or  two, 
Inured  to  the  hardship  of  hunger  and  cold, 
A  fearlees  and  joily  good  crew.u 

Siebzehn  Stunden  später  legten  wir  in  Neu-London  an,  um  unseren  zweiten 
Maschinisten  an  Bord  zu  nehmen,  —  es  war  ein  Freitag  — ,  die  Seeleute  sind 
abergläubige  Organismen  und  am  Freitag  darf  kein  amerikanisches  Schiff  in 
See  stechen.  Wir  mussten  also  liegen  bleiben.  Am  folgenden  Tage  wurden 
noch  verschiedene  Einkäufe  gemacht  und  dabei  wurde  es  Abend.  Der  Sonntag 
war  vor  der  Thüre,  der  Capitain  wollte  von  einem  ihm  befreundeten  Geistlichen 
noch  Gottesdienst  an  Bord  abhalten  lassen,  was  uns  weitere  24  Stunden  fest- 
hielt. Am  folgenden  Morgen  gab  es  wieder  Geschäfte  zu  erledigen,  dann  Hessen 
es  sich  einige  unserer  Leute  nicht  nehmen,  dem  Montag  den  üblichen  blauen 
Anstrich  zu  verleihen,  was  zur  Folge  hatte,  dass  sie  des  Abends  mit  etwas 
Rembrandtisch-angehauchter  Gesichtsfarbe  an  Bord  erschienen.  Als  wir  Alle  bei- 
sammen hatten,  machten  wir  uns  segelfertig  und  verliessen  während  der  Nacht 
den  Hafen.  Nun  ging  es  Neu-Fundland  zu  und  das  Feld  unserer  Thätigkeit 
begann.  Wir  brachten  die  Instrumente  in  Ordnung,  Hessen  uns,  soweit  es  an 
Bord  eines  Schiffes  möglich  ist,  bequem  häuslich  nieder  und  ich  organisirte  drei- 
stündige meteorologische  Beobachtungen. 

Die  Reise  nach  Neu-Fundland  bot  wenig  Bemerkenswerthes.  In  diesen 
Breiten  zeigt  das  Farbenspectrum  des  Seelebens  nur  äusserst  geringe  Abwechs- 
lung in  seinen  Nuancen.  Himmel  nnd  See,  hohe  schwellende  See  und  dichter 
Nebel,  dann  und  wann  einmal  ein  Fahrzeug  oder  vielleicht  ein  Wal,  der  einen 
Wasserstrahl  hoch  in  die  Luft  bläst,  —  das  wäre  das  Tages -Programm  der 
Augenweide. 

Am  Morgen  des  12.  Juli  bekamen  wir  die  Küste  Neu-Fundlands  in  Sicht 
—  steile  kahle  Klippen,  über  welchen  regenschwere,  düstere  Wolken  langsam  und 
trübe  einherzogen.  Allmählich  wurde  der  Anblick  ein  freundlicherer  und  als 
wir  am  Mittag  in  die  Bucht  von  St.  John's  einliefen,  lächelte  uns  die  Sonne 
hell  entgegen. 

In  St.  John's  gibt  es  Dreierlei:  Fische,  Hunde  und  Menschen.  Letztere 
treiben  mit  den  stummen  Meeresbewohnern  Handel,  schicken  Schiffe  auf  den 
Robbenschlag  und  „weben  und  lebenu  nur  ihrem  Geschäfte;  was  nicht  Fisch, 
Thran  oder  sonstwie  Handelsartikel  ist,  hat  kein  Interesse.  Daher  mag  es  wohl 
auch  kommen,  dass  das  Innere  der  nicht  so  umfangreichen  Insel  bis  zum  heutigen 
Tage  noch   so  gut  als  unbekannt  ist.    Was  die  Hunde  anlangt,   so  fühlte  ich 
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mich  im  Aussehen  derselben  bitter  enttäuscht.  Man  sieht  nur  wenige  von  reinem 
Geblüt.  Die  meisten  sind  stark  vermischt,  haben  durchschnittlich  etwas  Hühner- 
oder Wachtelhundartiges  und  sind  zum  grossen  Theil  (wahrscheinlich  durch  die 
fortwährende  Inzucht)  stark  degenerirt.  Trotzdem  aber  fand  ich  bei  den  etwa 
60  Exemplaren,  die  ich  gemessen  habe,  einzelne  Ilaassverhältnisse  ziemlich 
constant. 

Ich  benutzte  die  Zeit  unseres  Aufenthaltes  so  gut  als  möglich,  machte 
einige  Excursionen  ins  Innere  und  dreggte  abwechselnd.  Im  Hafen  ist  wenig 
organisches  Leben.  Auf  beiden  Seiten  an  den  Felsen  sind  grosse  Stellagen  zum 
Trocknen  der  Fische  angebracht,  von  welchen  alle  alten  Beste  in  die  See  ge- 
worfen werden,  die  sich  längs  des  Ufers  ablagern  und  in  ihrer  Nähe  nur  wenige 
Thierarten  dulden.  Der  specifisch  leichtere  Zufluss  der  Cloaken  dagegen  wird  mehr 
der  Mitte  der  Bucht  zugeführt  und  der  übel  riechende,  schwarze  Schlamm  tödtet 
beinahe  Alles;  nur  einzelne  Seesterne  sowie  zahllose  Flohkrebse  scheinen  sich 
hier  behaglich  zu  fühlen ;  zuweilen  trifft  man  auch  einige  an  Tangen  festsitzende 
Eaprellen.     Bessere  Ausbeute  bieten  die  Bänke. 

Nachdem  wir  Kohlen  eingenommen  und  die  amerikanische  Post  abgewartet 
hatten,  sagten  wir  Neu-Fundland  am  19.  Lebewohl.  Wir  begannen  jetzt  stünd- 
liche Beobachtungen  über  Luft-  und  Wasser-Temperatur  zu  machen;  eben  so 
wurde  zweimal  täglich  (zuweilen  auch  öfter)  die  Dichtigkeit  des  Seewassers  be- 
stimmt. Diese  Arbeiten  in  Verbindung  mit  der  Stromgeschwindigkeit  hielten 
mich  beinahe  immer  auf  dem  Verdeck,  da  unser  Astronom,  dessen  Arbeiten  ich 
theilweis  neben  den  meinigen  besorgte,  erst  in  Godhavn  mit  uns  zusammentraf. 
Das  zwischen  St.  John's  und  Fiskernaes  beobachtete  Dichtigkeits-Maximum  ist 
sehr  beträchtlich,  es  betrug  1*0280,  ohne  dass  Eis  in  der  Nähe  gewesen  wäre. 

Die  erste  Golonie,  die  wir  in  Grönland  berührten,  war  Fiskernaes.  Der 
Grund,  der  uns  veranlasste,  dieses  traurige  Nest  zu  besuchen,  war  der,  den 
Grönländer  Hans,  der  Eane  und  Hayes  auf  den  Expeditionen  begleitete,  aufzu- 
suchen und  zum  Mitgehen  zu  überreden.  Am  Mittag  des  27.  Juli  näherten  wir 
uns  der  Küste  und  dampften  auf  und  ab,  um  den  etwas  schwer  sichtbaren  Hafen 
zu  suchen.  Das  wollte  nicht  gleich  gelingen.  Mit  einem  Male  erschienen  auf 
einer  kleinen  Anhöhe  des  Ufers  mehrere  Eingeborne,  die  aber  schleunigst  das  Weite 
suchten,  als  wir  unsere  Dampf  pfeife  erklingen  Hessen ,  um  ihre  Aufmerksamkeit 
auf  uns  zu  ziehen.  Furcht  schien  sie  aber  nicht  dazu  veranlasst  zu  haben,  denn, 
nach  kurzer  Zeit  kamen  uns  zwei  davon  in  ihren  Kajaks  entgegen  gerudert.  Da 
die  See  etwas  hoch  ging,  so  setzten  wir  ein  Boot  ab,  um  die  beiden  Männer 
leichter  an  Bord  zu  bekommen.  Da  sie  aber  auch  auf  diese  Weise  ihre  spitzen  Fahr- 
zeuge nicht  verlassen  konnten,  so  nahmen  zwei  handfeste  Matrosen,  rasch  ent- 
schlossen, zuerst  den  einen  Kajak  an  beiden  Enden  und  dann  den  anderen,  hoben 
sie  ins  Boot  und  die  Mannschaft  zog  dasselbe  mit  den  beiden  in  ihren  Canoes 
festgebundenen  Eskimos  aufs  Deck.  Wir  verständigten  uns  bald,  obschon  unsere 
Eskimos,  die  aus  King  William's  Land  sind,  den  Dialekt  in  Westgrönland  nur 
schwer  verstehen  konnten.  Der  ältere  der  neu  Angekommenen  diente  uns  als 
Lootse  und  dadurch  wurde  es  uns  möglich,  den  Hafen  am  Abend  zu  erreichen. 
Hans  aber  war  nicht  da.  Sein  bei  Fiskernaes  ansässiger  Bruder  theilte  uns 
mit,  dass  er  in  der  Nähe  von  Upernivik  wahrscheinlich  zu  finden  seiu  würde, 
auch  glaubte  er,  dass  er  unter  Umständen  gesonnen  sei,  uns  zu  begleiten. 

Der  folgende  Tag  war  ein  Begentag,  allein  ich  hatte  mir  einmal  vorge- 
nommen, die  deutsche  Colonie  Lichtenfels  zu  besuchen,  und  das  musste  auch 
ausgeführt  werden.     Da  unsere  Leute   grösstenteils  beschäftigt  waren,  so  mie- 
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thete  ich  mir  drei  Eskimos,  die  mich  für  einen  amerikanischen  Dollar  nach 
Lichtenfels  bringen  wollten.  Gegen  10  Uhr  des  Morgens  ruderte  ich  an's  Land, 
um  die  Eingebornen  abzuholen.  Aber  keiner  wollte  gehen,  der  Mann  ver- 
langte jetzt  zwei  Dollars.  Als  es  etwas  später  wahrhaft  zu  giessen  an- 
fing, wären  sie  um  keinen  Preis  zu  bewegen  gewesen,  mich  zu  begleiten. 
Glücklicher  Weise  fand  ich  auf  dem  Wege  nach  dem  Schiffe  einen  Eskimo, 
der  in  seinen  Ansprüchen  etwas  bescheidener  war  und  sich  erbot ,  mir 
gegen  etwas  Tabak  als  Lootse  nach  Lichtenfels  zu  dienen.  An  Bord  stellten 
sich  mir  noch  zwei  freiwillige  Matrosen  zur  Verfügung  und  so  traten  wir  denn 
unsere  Excursion  an.  Meine  drei  Begleiter  ruderten,  ich  sass  am  Steuer.  Unter 
solchen  Verhältnissen  hatte  ich  noch  nie  einen  Besuch  gemacht.  Hohe  Gummi- 
stiefel und  Lederkoller,  ein  langer  Kautschukrock  so  wie  ein  wenig  einladend 
aussehender  Südwester  bildeten  meine  Toilette.  Trotz  des  widrigen  Windes  und 
der  etwas  wilden  See  erreichten  wir,  bis  auf  die  Haut  durchnässt,  die  Colonie 
schon  nach  s/4  Stunden.  Als  wir  landeten,  eilte  uns  sogleich  einer  der  Missionäre 
entgegen  und  lud  uns  in  ziemlich  gebrochenem  Englisch  ein,  in  sein  Haus  zu 
treten,  um  den  Regen  abzuwarten  und  eine  kleine  Erfrischung  zu  nehmen.  Wir 
unterhielten  uns  während  der  ersten  Zeit  englisch,  dann  aber  wollte  ich  nicht 
länger  für  einen  Amerikaner  gehalten  werden  und  ich  fing  an ,  deutsch  zu  reden. 
Dieses  Vergnügen  hätten  sie  sehen  sollen!  Der  gute  Mann  fiel  mir  beinahe  um 
den  Hals,  als  ich  mich  ihm  als  Landsmann  zu  erkennen  gab.  Er  sagte,  dass 
Besuch  von  Deutschen  in  Westgrönland  mit  zu  den  grössten  Seltenheiten  gehöre, 
und  es  sei  dies  während  seines  14jährigen  Aufenthaltes  erst  das  dritte  Mal, 
dass  er  Gelegenheit  fände,  mit  einem  Fremden  deutsch  zu  sprechen.  Der  Name 
unseres  liebenswürdigen  Wirthes  ist  Starick,  derselbe  Starick,  der  die  Mannschaft 
der  Hansa  landete.  Nach  Tisch  erzählte  er  ausführlich  alle  mir  freilich  be- 
kannten Details  des  Vorfalles  und  brachte  eine  Zündnadelbüchse  und  eine  Spiel- 
dose, die  ihm  von  Laube  als  Andenken  zurückgelassen  wurden.  Zufälliger  Weise 
hatte  ich  die  letzte  Nummer  von  Westermann's  Monatsheften  an  Bord,  die  ich 
der  Güte  des  Herausgebers  verdankte  und  die  einen  von  Laube  verfassten  Auf- 
satz über  den  Untergang  der  Hansa  enthielt.  Ich  versprach  ihm,  dieselbe 
durch  einen  Boten  zuzuschicken,  was  mit  grossem  Danke  angenommen  wurde. 
Als  sich  das  Wetter  gegen  Abend  etwas  aufhellte,  nahm  ich  Abschied,  um  auf 
das  Schiff  zurückzukehren. 

Die  vor  kurzer  Zeit  vorgenommene  Volkszählung  der  Lichtenfelser  Ge- 
meinde ergab  für  das  Jahr  1870  221  Köpfe,  nämlich  64  Eheleute ,  1  Witwer, 
37  Witwen,  9  männliche  Personen  über  18  Jahre,  20  zwischen  12  und  18 
und  16  unter  12,  40  weibliche  Personen  über  18  Jahre,  14  von  12  bis  18 
Jahren  und  20  unter  12.  Diese  vertheilen  sich  auf  folgende  Weise:  Lichtenfels 
142  Einwohner,  Tornait  38,  Kangarssuk  14  und  Fiskernaes  27  Einwohner. 

Vergleicht  man  obengenannte  Kopfzahl  mit  der  vom  Jähre  1860,  so  er- 
gibt sich  eine  Abnahme  von  94  Personen.  Auffallend  in  allen  mir  zu  Gesicht 
gekommenen  statistischen  Berichten  ist  der  grosse  Procentsatz  der  Witwen,  was 
wohl  daher  rührt,  dass  viele  Männer  im  Kajak  verunglücken. 

Am  29.  Juli,  3  Uhr  Morgens,  verliessen  wir  Fiskernaes  und  begaben  uns 
nach  Holsteinborg,  welches  wir  am  31.  erreichten.  Hier  fanden  wir  die  beiden 
schwedischen  Expeditionsschiffe,  das  Kanonenboot  Ingegerd  und  die  Brigg 
Gladau,  beide  unter  dem  Befehl  von  Baron  v.  Otter.  Mit  den  Gelehrten 
(Prof.  Fries,  Nyström,  Nauckhoff  und  Lindahl)  verbrachten  wir  einige  recht  an- 
genehme Stunden.     Der  Ingegerd  hatte  äusserst  interessante  Sondirungen  und 
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Tiefsee-Temperatur-Beobachtungen  gemacht,  die  mir  Baron  v.  Otter*  mit  der  ihm 
eigenen  Freundlichkeit  bereitwilligst  zu  Gebote  stellte.  Weder  die  Observationen 
der  Schweden,  noch  die  unseligen  sprechen  für  einen  warmen  Unterstrom,  denn 
die  Temperatur  ist  auffallend  niedrig.  Voraussichtlich  sind  alle  von  dem  Miller- 
Casella'schen  Thermometer  registririen  Temperaturen  niedriger  als  in  Wirklich- 
keit und  ich  glaube  desshalb,  weil  sich  wahrscheinlich,  nachdem  die  Instrumente 
etwas  im  Gebrauch  gewesen,  die  alkoholische  Flüssigkeit  zersetzt,  Dämpfe  ent- 
wickelt und  dadurch  eine  Depression  der  Quecksilbersäule  bewirkt.  Seit  neuerer 
Zeit  haben  wir  unseren  Miller-Casella'schen  Instrumenten  den  Abschied  gegeben, 
denn  jedenfalls  sind  alle  damit  erhaltenen  Resultate  mit  äusserster  Vorsicht  zu 
gebrauchen. 

Die  angenehme  Zeit,  die  wir  in  Gesellschaft  der  gemüthlichen  Schweden 
verbrachten,  sollte  nur  von  kurzfer  Dauer  sein.  Einen  Tag  nach  unserer  An- 
kunft stachen  beide  Schiffe  wieder  in  See,  um  sich  zunächst  nach  Neufund- 
land zu  begeben.  Capitain  Hall  und  ich  begleiteten  dieselben  bis  vor  den  Hafen  und 
kehrten  erst  mit  dem  Lootsen  wieder  an  Bord  unseres  Schiffes  zurück.  Unter 
dreimaligem  Hurrah!  verabschiedeten  wir  uns.  Lange  noeh  winkten  uns  die 
Herren  zu.  Ich  wollte  noch  einen  letzten  Gruss  durch  Schwenken  der  Flagge 
geben,  stellte  mich  auf  den  schmalen  Band  des  Bootes  und  während  meine  ganze 
Aufmerksamkeit  den  beiden  Schiffen  zugekehrt  war,  wurde  ich  durch  ein  weing 
angenehmes  Bad  lebhaft  daran  erinnert,  dass  eine  kalte  See  unter  mir  sei. 
Nass  wie  ein  Pudel  kletterte  ich  wieder  in's  Boot  und  war  froh,  dass  mir  der 
Scherz  keine  Erkältung  zuzog. 

Am  4.  August  begrüssten  wir  Godhavn,  den  Ort,  an  welchem  wir  unser 
Transportschiff  erwarten  sollten.  Ein  Tag  nach  dem  anderen  verstrich  und  wir 
hatten  uns  fest  vorgenommen,  bei  der  schon  so  weit  vorgerückten  Zeit  nicht 
länger  als  bis  zum  15.  zu  warten.  Einzelne  hatten  schon  die  Hoffnung  ganz 
aufgegeben,  hier  mit  dem  Schiffe  zusammenzutreffen,  als  am  Morgen  des  10.  der 
freudige  Buf  „Fahrzeug  in  Sicht!"  vom  Berge  ertönte.  Capitain  Hall  eilte  auf 
ein  gegenüberliegendes  Plateau  und  erkannte  das  Schiff  auch  sogleich  als  ame- 
rikanisches, obschon  es  noch  etwa  10  Meilen  vom  Lande  entfernt  war.  Am 
Mittag  dampfte  die  stolze  Corvette  mit  ihren  300  Mann  Besatzung  in  den  Hafen. 
So  viel  Leben  mochte  wohl  noch  nie  in  Disco  geherrscht  haben.  Unzählige 
Male  warf  das  Echo  den  Kanonendonner  zurück,  als  zuerst  die  21  Schüsse  für 
die  Nation  und  dann  der  Salut  für  den  Inspector  und  den  Gouverneur  abge- 
geben wurden.  Am  folgenden  Tage  begann  die  Arbeit.  Der  CONGRESS  löschte 
seine  Ladung.  Wir  nahmen  so  viel  Proviant  und  Kohlen  als  möglich  an  Bord ; 
was  wir  nicht  unterbringen  konnten,  Hessen  wir  in  einem  der  Lagerhäuser  der 
dänischen  Begierung.  Alles,  was  wir  nur  verlangten,  wurde  uns  von  dem  In- 
spector Herrn  Krarup-  Smith  und  dem  Gouverneur  Herrn  Lassen  mit  der 
grössten  Bereitwilligkeit  und  Liberalität  bewilligt,  ja  sogar  noch  mehr,  als  wir 
beanspruchten.  Die  in  Godhavn  verlebten  Tage  gehören  mit  zu  den  schönsten 
unserer  ganzen  Beise.  Nach  verrichteter  Arbeit  brachten  wir  die  Abende  ent- 
weder bei  dem  Gouverneur  oder  dem  Inspector  zu.  Letzterer,  ein  fein  gebildeter 
Mann,  gab  mir  wichtige  Auskunft  über  Land  und  Leute  und  wenn  wir  nach  ein- 
genommenem Thee  in  dem  traulichen  Gemache  zusammen  sassen  und  uns  Frau 
Smith,  eine  anmuthige,  elegante  Erscheinung,  gute,  gediegene  Musik  auf  dem 
Piano  vorspielte,  konnte  man  ganz  vergessen,  dass  man  in  Grönland  war.  Oft 
wünschte  ich  mir:  wenn  nur  die  ganze  Polarregion  solche  Plätzchen  bötal 
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Am  16.  war  Alles  zur  Abfahrt  vorbereitet,  aber  erst  am  folgenden  Nach- 
mittag verliessen  wir  den  Ankerplatz.  Beim  schönsten  Wetter  steuerten  wir  der 
Küste  entlang.  Zwischen  Godhavn  und  hier  trafen  wir  die  erste  grossere  Menge 
Eises.  Die  Gletscher  in  Omenak's  Fjord  scheinen  die  ganze  Strecke  damit  zu 
versehen.  Was  mir  bemerkenswert  scheint,  ist,  dass  wir  den  höchsten  Eis* 
bergen  südlich  vom  genannten  Fjord,  nördlich  dagegen  nur  kleineren  zerbrochenen 
Gletscherblöcken  begegneten.  Sollte  das  nicht  auf  eine  von  Norden  nach  Süden 
gehende  machtige  Unterströmung  hinweisen?  Vielleicht  ist  dieser  Schluss  falsch, 
vielleicht  war  die  Vertheilung,  die  wir  beobachteten,  nur  eine  zufallige,  aber  der 
eben  ausgesprochene  Gedanke  lag  mir  näher  als  irgend  ein  anderer. 

Gestern  Morgen  gegen  3  Uhr  langten  wir  hier  an.  Da  Hans  nicht  hier 
ist,  sondern  sich  auf  einer  10  Meilen  entfernten  Niederlassung  befindet,  schickten 
wir  sogleich  ein  Boot  ab,  um  denselben  zu  holen;  wahrscheinlich  wird  er  seine 
Familie  mitbringen,  denn  wenn  er  uns  auf  unserer  Expedition  begleitet,  dann 
wird  er  schwerlich  ohne  seine  bessere  Hälfte  und  die  hoffnungsvollen  Sprösslinge 
gehen  —  ein  Eskimo  reist  nie  ohne  Familie. 

Dass  ich  im  Stande  bin,  Ihnen  diese  Zeilen  noch  dieses  Jahr  zukommen 
zu  lassen,  das  verdanke  ich  nur  einem  unglücklichen  Zufall.  Als  wir  eben  in 
den  hiesigen  Hafen  einliefen,  beabsichtigte  die  dänische  Brigg  Godhavn  ihn 
zu  verlassen.  Aus  besonderer  Gefälligkeit  wollte  der  Capitain  noch  etwas  warten» 
um  einige  flüchtige  Zeilen  von  uns  mitzunehmen.  Um  diese  Artigkeit  zu  er- 
wiedern,  boten  wir  ihm  au,  sein  Schiff  auf  offene  See  zu  schleppen,  was  er  mit 
Vergnügen  annahm.  Wir  schrieben  so  schnell  als  möglich  noch  einen  Abschieds- 
gruss  nach  der  Heimat ,  legten  dann  an  dem  Fahrzeug  an  und  als  wir  es  eben 
festmachen  wollten,  warf  der  Wind  die  Brigg  herum,  so  dass  ihr  Klüverbaum 
alsbald  in  unserer  Takelage  sass.  Dadurch  erlitt  die  Godhavn  eine  kleine 
Havarie,  die  aber  bald  wieder  gut  gemacht  sein  wird,  und  ich  mnss  gefasst 
sein,  das  Schiff  jeden  Augenblick  aufbrechen  zu  sehen.  Die  mir  spärlich 
zugemessene  Zeit  benutzte  ich  dazu,  um  Ihnen  mit  fliegender  Feder  diesen  Brief 
zu  schreiben.  Dass  die  Handhabung  der  künstlerischen  Feile  hierbei  völlig  in 
den  Hintergrund  trat  und  treten  musste,  das  ist  ein  selbstverständliches  Ding. 
Die  Umstände  erlauben  es  nicht,  Ihnen  mit  fein  gedrechselten  Perioden  auf- 
zuwarten. 

So  eben  kam  das  Boot  zurück,  welches  nach  dem  Eskimo  geschickt  war. 
Wie  wir  vermutheten,  brachte  Hans  seine  ganze  Familie  mit:  eine  Frau  und  drei 
Kinder,  ausserdem  noch  einen  ganzen  Hausrath.  Es  war  in  der  That  eine 
heitere  Scene,  als  die  Schaluppe  langseit  kam,  ganz  und  gar  voll  gepackt 
mit  Kisten  und  Kasten,  auf  welchen  die  ungewaschenen  Naturkinder  sassen, 
in  abgetragene,  schmutzige  Felle  gehüllt.  Nachdem  die  Passagiere  an  Bord 
waren,  ging  es  ans  Auspacken.  Da  kamen  Schlittentheile  zum  Vorschein,  ein 
Zelt  aus  Seehundsbaut,  Jagdgeräthschaften ,  Wäsche  von  höchst  zweifelhaftem 
Aeusseren,  Blechtöpfe,  Leinen,  Zimmermannswerkzeuge,  Alles  bunt  durcheinander, 
und  schliesslich  eine  Portion  junger,  fast  noch  blinder  Hunde.  Sah  es  seither 
auf  unserem  Verdeck  schon  seltsam  aus,  so  wurde  der  Anblick  desselben  durch 
die  neuen  Zuthaten  ein  beinahe  komischer.  Hans,  inmitten  seiner  schreienden 
Kinder,  suchte  Ordnung  zu  schaffen,  machte  aber  wirklich  die  Sache  noch 
schlimmer.  Da  kam  Morton  an  Bord,  dessen  unzertrennlicher  Begleiter  Hans 
während  der  Kane'schen  Expedition  gewesen.  „How  do  you  do,  Hans?  Do  you 
recognize  me?u  fragte  Morton.  Hans  drehte  sich  mit  dem  stupidesten  Gesicht 
von  der  Welt  um,  nahm  aber  alsbald  seine  wichtige  Beschäftigung  wieder  auf  und 
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brummte  zwischen  den  Zähnen:  „I  not  know  you."  Erst  als  ihn  Morton  an 
verschiedene  Vorgänge  der  Expedition  erinnerte,  begann  es  in  seinem  Spatzenhirn 
etwas  aufzudämmern ,  ganz  Licht  wurde  es  aber  erst  dann,  als  er  den  Eskimo 
aufforderte,  ihm  seine  rechte  Hand  zu  zeigen,  die  eine  grosse,  durch  eine  Pul- 
verexplosion verursachte  Narbe  aufweisen  müsse. 

Wo  wir  alle  diese  Menschen  unterbringen  können,  ist  mir  ein  wahres 
Räthsel,  denn  jedes  nur  erdenkliche  Plätzchen  an  Bord  ist  in  Anspruch  ge- 
nommen. In  unserer  kleinen  Kajüte  schlafen  acht  Personen,  rechts  und  links 
im  Deckhaus  sind  kleine  Cabinen  angebracht,  in  welchen  zwei  oder  drei  Kojen 
sind.  Nur  der  Capitain  und  ich  haben  unsere  Zimmerchen  allein  und  diese  sind 
klein  genug.  Wenn  ich  mir  meine  grossen  Stiefel  aus-  oder  anziehen  will,  dann 
bin  ich  zuvor  genöthigt,  die  Thüre  aufzumachen,  um  genügend  Baum  zu  be- 
kommen. Unser  Verdeck  macht  einen  Eindruck,  der  sich  eigentlich  mit  nichts 
vergleichen  lässt.  Es  ist  ein  Gemisch  von  Trödlerbude,  Lagerhaus  und  Menagerie, 
je  nachdem  die  Decorationen  wechseln.  Die  Hälfte  davon  ist  etwa  vier  Fuss 
hoch  mit  Kohlen  bedeckt,  auf  welchen  Planken  liegen,  auf  diesen  bummeln  dann 
alle  möglichen  Kisten,  Fässer,  Felle,  Harpunen  und  Walfischleinen  herum,  zu 
welchen  sich  dann  in  der  lieblichsten  Unordnung  Spaten,  Aexte,  Säcke,  so 
wie  einige  Schleifsteine  und  Maschinenteile  gesellen.  Will  man  nach  der  Kajüte, 
dann  muss  man  sich  erst  mühsam  seinen  Weg  durch  diese  bunte  Musterkarte 
bahnen. 

Der  von  Proviant  und  Kohlen  freie  Theil  wird  von  unserer  Menagerie 
eingenommen.  Eine  ganze  Meute  von  Eskimo-  und  Neufundländer  Hunden 
treibt  dort  ihr  Wesen  und  nimmt  uns  durch  ihr  unausstehliches  Geheul  oft  die 
wenigen  Stunden  Schlaf,  die  uns  bleiben.  Auch  mehrere  Thierchen,  die  man 
bei  uns  Schweine  heisst,  nennen  unser  Schiff  ihren  Wohnsitz,  eben  so  drei  Katzen 
und  zwei  zahme  Möven,  die  aber  von  dem  übrigen  Gethier  selbstverständlich 
getrennt  sind. 

Dieselbe  musterhafte  Ordnung  herrscht  im  Inneren,  aber  da  ist  nichts 
zu  machen,  wir  müssen  so  viel  als  thunlich  ist,  an  Bord  nehmen.  Wenn  wir 
einst  in  unserem  Winterquartier  sein  werden,  dann  wollen  wir  uns  schon  be- 
haglich einrichten. 

Wir  bleiben  hier  nur  ganz  kurze  Zeit  liegen.  So  bald  als  möglich  ziehen 
wir  los,  um  noch  eine  kleine  Ansiedelung  im  Norden  anzulaufen,  wo  sich  Jensen 
(einer  von  Hayes'  Leuten)  aufhalten  soll.  Hall  will  auch  ihn  mitnehmen.  Hat 
Jensen  Familie,  dann  können  wir  ausrufen:  „Herr,  halt'  ein  mit  Deinem  Segen!" 
Bis  jetzt  haben  wir  vier  Kinder  an  Bord;  das  wird  ein  hübsches  Concert  geben 
und  ganz  besonders  vorteilhaft  auf  unsere  Arbeiten  wirken. 

Schon  mehrmals  bin  ich  gemahnt  worden,  meinen  Brief  wegzuschicken, 
aber  die  Ankunft  von  Hans  wollte  ich  Ihnen  doch  noch  melden.  Jetzt  darf 
ich  meine  Feder  nicht  mehr  länger  quälen  und  die  Leute  durch  Warten  nicht 
noch  ungeduldiger  machen,  als  sie  schon  sind.  So  oft  als  thunlich  sollen  Sie 
von  mir  hören. 


*^^^^^^^^^*www^w 


Befestigungen  an  der  Elbemündung.  —  Seit  dem  Abschlüsse  des 
Friedens  sind  in  Grauerort,  wie  der  Weser-Zeitung  „von  der  Elbe"  geschrieben 
wird,  die  durch  den  Krieg  unterbrochenen  Fortifications-Arbeiten  erheblich  vor- 
geschritten.    Noch  vor  Eintritt  des  Winters  konnten   die  Gewölbe  sämmtlicher 
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Hohlräume  geschlossen  werden,  so  dass  gegenwärtig  die  sogenannte  Face  des 
Werkes  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung,  sammt  den  beiden  flankirenden  Caponiören, 
in  ihren  äussersten  Umrissen  vollendet  und  theilweise  auch  schon  im  Innern 
vollständig  ausgebaut  ist.  Hienach  dürfte  noch  im  Laufe  des  nächsten  Sommers, 
nach  Vollendung  der  bereits  in  Angriff  genommenen  Brücke  und  Aufführung  des 
mit  einem  Wallgraben  versehenen  Walles,  sowie  nach  Beendigung  der  zum 
Schutze  der  Face  erforderlichen  Erdaufschüttungen ,  woran  sich  voraussichtlich 
noch  die  Anlage  des  Wallganges  und  der  sogenannten  Traversen  schliessen  wirdt 
das  Werk  in  seinen  wesentlichen  Bestandteilen  ausgeführt  werden.  Bezüglich 
der  anderen  projectirten  Werke  wird  mit  grosser  Bestimmtheit  behauptet,  dass 
die  Regierung  vielleicht  schon  im  Laufe  dieses  Sommers  den  Ausbau  eines  dritten 
Elbeforts  in  Angriff  nehmen  werde.  Jedenfalls  dürfte  der  Beginn  dieser  Arbeiten 
nicht  lange  auf  sich  warten  lassen,  da  sämmtliche  Vorarbeiten,  als  Terrain- 
Untersuchungen,  Bodenbelastungen ,  Cartirungen  und  Aufstellung  von  Kostenan- 
schlägen, nahezu  vollendet  wären.  Als  der  zur  Anlage  dieses  Werkes  ausersehene 
Punkt  wird  die  in  den  letzten  Jahren  vielfach  genannte  Grimmerhörner  Aus- 
buchtung zwischen  Cuxhaven  und  der  Kugelbake  bezeichnet. 


Grosser  Guss.  —  In  Woolwich  wurde  in  diesen  Tagen  ein  grossartiger 
Guss  erfolgreich  zu  Stande  gebracht.  Ein  Gebäude  ist  im  Arsenal  im  Bau  be- 
griffen, in  welchem  ein  Hammer  von  25  Tonnen  arbeiten  soll  und  der  erwähnte 
Guss  wird  ein  Stück  der  eisernen  Bettung  bilden,  auf  welcher  der  Ambos  ruhen 
soll.  Volle  70  Tonnen  Metall  wurden  für  dieses  Stück  gebraucht,  zehn  weitere 
Stücke  werden  noch  gegossen.  Der  Block,  welcher  oben  auf  der  Bettung  liegt, 
soll  120  Tonnen  schwer  werden  und  das  Ganze  wird  vor  dem  April  beendet, 
damit  die  Kosten  auf  die  Voranschläge  kommen. 


Von  der  britischen  Marine.  —  Die  Voranschläge  für  das  Marine- 
budget sind  vom  Ministerium  ausgegeben  worden  und  das  Ergebniss  derselben 
lässt  sich  im  Folgenden  kurz  zusammenstellen:  Die  Gesammtsumme,  welche  für 
das  Finanzjahr  1872—73  dem  Unterhause  zur  Bewilligung  empfohlen  wird,  be- 
läuft sich  auf  9,508.149  £,  was  gegen  das  laufende  Jahr  einen  Minderbetrag 
von  381.807  £.  ergibt.  Nach  Abzug  der  angesetzten  ausserordentlichen  Ein- 
nahmen und  Rückzahlungen  stellt  sich  der  Nettobetrag  auf  9,238.149  £.  und 
es  kommt  gegen  den  Nettobetrag  für  das  laufende  Finanzjahr  ein  Minus  von 
238,970  £.  zum  Vorschein.  Die  bedeutendsten  Mehrausgaben  stellen  sich  unter 
Magazinvorräthe  auf  90.545,  unter  Verpflegung  und  Bekleidung  auf  24.067,  unter 
Werfte  im  In-  und  Auslande  auf  11.565  £.  und  unter  Admiralitätsamt  10.268  £. 
Ausgaben- Verminderungen  kommen  vor  unter  Dampfmaschinen  und  Schiffbau  durch 
Privatcontract  292.600  £.,  neue  Anlagen,  Banteu,  Maschinerie  und  Reparaturen 
64.903  £.  und  Löhnung  für  Marineeoldaten  und  Seelente  19.191  £.  Ein  er- 
gänzender Anschlag  gibt  an,  dass  eine  Summe  von  102.000  £.  erforderlich 
sein  wird,  um  die  nachstehenden  Beträge  zu  decken:  Löhnung  für  Seeleute  in 
Folge  eines  verbesserten  Abrechnungssystems  30.000  £,  neue  Werke  in  Ports- 
month  70.000  £.,  für  Ausgaben,  welche  Gapitain  Scott  von  der  Kriegsmarine 
bei  Geschützerfindungen  und  Vervollkommnung  solcher  Erfindungen  gehabt,  2000  £. 
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Im  Parlament  richtet  Herr  Vivian  Hussey  an  den  Marineminister  die  An- 
frage, ob  er  kurz  die  Ergebnisse  der  in  der  letzten  Liste  mit  gemischten  Kohlen 
den  rauchlosen  Kohlen  aus  Wales  gegenüber  gemachten  Versuche  mittheilen 
könne,  und  ob  die  Regierung  gesonnen  sei,  für  die  Flotte  wieder  das  alte  Brenn- 
material einzuführen.  In  seiner  Erwiderung  bemerkte  der  Minister  zunächst, 
man  könne  die  erwähnten  Kohlen  der  Gruben  nicht  unbedingt  als  rauchlos  be- 
zeichnen, da  sie  unter  gewissen  Umständen  allerdings  einigen  Rauch  gäben.  Im 
Uebrigen  bemerkte  er  rücksichtlich  der  vergleichenden  Ergebnisse,  man  habe  die 
Experimente  mit  den  indischen  Truppen-Transportschiffen  Senapis,  Crocodile 
und  Eüphkates  gemacht  und  dieselben  zum  Theil  mit  gemischten  Kohlen,  zum 
Theil  mit  Walliser  Kohlen  ihre  Fahrten  nach  und  von  Indien  machen  lassen. 
Hierbei  habe  sich  unter  der  bei  Prüfungsfahrten  angewendeten  Sorgfalt  zunächst 
eine  allgemeine  Ersparniss  an  Brennmaterial  gegen  frühere  Fahrten  herausgestellt. 
Im  Ganzen  seien  von  diesen  Fahrzeugen  auf  der  Fahrt  nach  Indien  und  zurück 
3340  Tonnen  Walliser  Kohle  in  2124  Stunden  gegen  3724  Tonnen  gemischter 
Kohlen  in  2052  Stunden  verbraucht  worden,  was  eine  Differenz  von  376  Tonnen 
zu  Gunsten  der  Walliser,  und  von  132  Stunden  zu  Gunsten  der  gemischten 
Kohlen  darstellt.  Der  Unterschied  ist  an  und  für  sich  nicht  gross,  wenn  man 
aber  das  Gesammtergebniss  der  Probefahrten  gegen  das  Durchschnittsergebniss 
der  früheren  Fahrten  derselben  Schiffe  seit  1867  betrachtet,  eine  Ersparniss  von 
2000  Tonnen  Kohlon.  Nach  der  Ansicht  der  Admiralität  ist  es  erwiesen,  dass 
die  Walliser  Kohle  sparsamer  ist,  wo  ihre  Anwendung  thunlich  ist.  Die  ge- 
mischten Kohlen  empfehlen  sich  hauptsächlich  für  den  Gebrauch  in  heissen 
Himmelsgegenden,  weil  sie  sich  besser  halten  als  die  Walliser  Kohlen.  Dem 
entsprechend  werden  alle  von  Portsmouth  und  Plymouth  auslaufenden  Schiffe  in 
Zukunft  nur  Walliser  Kohlen  einnehmen.  Auch  das  Kohlendepöt  in  Gibraltar 
wird  nur  Walliser  Kohlen  fuhren.  Dagegen  werden  in  das  Depot  in  Malta  zwei 
Drittel  Walliser  Kohlen  und  ein  Drittel  gemischter  gelegt.  In  Port  Said, 
Bombay  und  anderen  Bezirksstationen  wird  das  bisherige  Verhältniss,  zur  Hälfte 
Walliser,  zur  Hälfte  nordenglische  Kohlen,  beibehalten. 


Verbesserter  Windflügel.  —  Sofern  man  eine  Windfahne  zu  Beobach- 
tungen benutzt,  ist  es  sehr  zu  empfehlen,  dieselbe  mit  2  Flügeln  auszustat- 
ten, die  in  einem  Winkel  von  45°  zusammen  st  ossen;  eine  solche  Fahne 
behält  eine  ruhigere  Stellung  und  wird  vom  Winde  nicht  so  hin  und  her  geschleu- 
dert, wie  es  bei  Fahnen  geschieht,  die  nur  einen  einfachen  Flügel  haben. 


Die  grössten  Hochöfen  in  Oester reich.  —  Der  grösste  Hochofen 
in  Oesterreich,  das  heisst  derjenige,  welcher  die  grösste  Menge  Eoheisen  pro- 
ducirt,  befindet  sich  auf  der  Eisenhütte  des  Herrn  Franz  Ritter  v.  Fridau  zu 
Vordernberg.  Dieser  Ofen  lieferte  im  Jahre  1852  bereits  118.597  Wiener  Centner; 
seitdem  hob  sich  die  Production  fortwährend,  mit  Ausnahme  eines  einzigen  Jahres, 
und  erreichte  im  Jahre  1868:  153.070  Ctr.,  1869:  185.434  Ctr.,  1870: 
185.515  Ctr.  im  Werthe  von  723.508  fl.  Diesem  Ofen  zunächst  kommen  die 
Hochofen  der  Innerberger  Hauptgewerkschaft:  der  Bupprechts-Hochofen  zu  Eisen- 
erz  lieferte  1869:   106.314   Ctr.,    1870:   122.601   Ctr.;   ferner  der  Ludovica- 
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Hochofen  zu  Hieflau  1870:  109.318  Ctr.  und  der  Franz -Hochofen  zu  Eisenerz 
1870:  107.844  Ctr.  Im  Jahre  1871  sind  die  letzteren  Hochöfen  wahrscheinlich 
bereits  von  dem  der  Hüttenberger  Eisenwerks-Gesellschaft  gehörigen  Coaks-Hoch- 
ofen  zu  Prevali  übertroffen.  Der  Ausbau  und  das  Anblasen  dieses  Ofens  erfolgte 
im  Jahre  1870;  er  stand  während  dieses  Jahres  32  Wochen  im  Betriebe  und 
lieferte  während  dieser  Zeit  78.851  Ctr.  Roheisen. 


yiieraiixr. 


STEINHAUS'  SOBIFFS-  UND  F^AGGENKARTE.  —  Bezüglich  der  im 
I.  Heft  des  Archiv  für  Seewesen  berührten  Fehler  der  neuen  Flaggenkarte  er- 
halten wir  vom  Verfasser,  Herrn  C.  F.  Steinhaus  in  Hamburg,  £er  allen  unseren 
Lesern  aus  seinen  trefflichen  Werken  über  Schiffbau  bekannt  ist,  eine  Zuschrift, 
aus  der  wir  hier  das  Wesentliche  mittheilen. 

„Im  ersten  Hefte  des  Archiv  für  Seewesen  —  so  heisst  es  in  dem 
Schreiben  —  besprechen  Sie  meine  Flaggenkarte  und  sind  ungehalten  darüber, 
dass  die  österreichische  Kriegsflagge  auf  derselben  fehlt.  Ich  muss  diesen  Tadel 
als  leider  vollkommen  gerechtfertigt  hinnehmen:  ich  war  nämlich  der  Meinung, 
dass  mit  Annahme  der  gemeinschaftlichen  Österreichisch-ungarischen  Handelsflagge 
auch  die  Kriegsflagge  in  gleicher  Weise  verändert  und  mit  dieser  gleich  sei*. 
Den  so  entstandenen  Irrthum  bedauere  ich  um  so  mehr,  als  ich  eine  hohe  Ach- 
tung für  Oesterreichs  Kriegsmarine  habe,  welche  ich  aus  eigener  Anschauung 
kenne,  wie  ich  denn  auch  den  Veröffentlichungen  ihrer  Zeitschrift,  des  Archiv  für 
Seewesen,  mit  vielem  Interesse  folge.  Der  Fehler  ist  einmal  begangen  und 
lässt  sich  bei  dieser  Auflage  nicht  wieder  rückgängig  machen,  soll  aber  jeden- 
falls bei  der  zweiten  Auflage  verbessert  werden.  Ebenso  sollen  in  der  zweiten 
Auflage  die  österreichischen  Flaggen  ihre  Stelle  gleich  nach  denen  des  deutschen 
Reiches  einnehmen.  Dass  die  österreichische  kaiserliche  Standarte  auf  dem 
Tableau  nicht  angegeben  ist,  hat  darin  seinen  Grund,  dass  sie  wegen  des  drei- 
farbigen Zickzackrandes  bei  der  Kleinheit  der  Flaggen  schlecht  in  Farbendruck 
wiederzugeben  ist.  Die  Zusammenstellung  der  österreichischen  Lootsenflagge  ist 
dem  ofticiellen  neuesten  Werke  über  Flaggen  und  Wappen  aus  der  hiesigen 
Commerzbibliothek  entnommen ;  jedenfalls  muss  sie  in  solcher  Art  doch  projectirt 
gewesen  sein,  sonst  könnte  sie  nicht  in  dem  angeführten  Werke  stehen. u 

„Mit  dem  Wunsche,  dass  in  Folge  der  besprochenen  Irrthümer  nicht  etwa 
die  Meinung  Platz  greife,  als  zolle  man  hier  der  österreichischen  Marine  nicht 
das  ihr  gebührende  hohe  Interesse,  wovon  in  der  That  gerade  das  Gegentheil 
der  Fall  ist,  zeichne  ich  etc.  etc.tf 

DIE  LEUCHTFEUER  DER  ERDE;  von  W.  Lüdolph.  Bremerhaven,  1872. 
L.  v.  Vangerow.  —  Mit  Fleiss  und  Genauigkeit  in  der  Detaillirung  verbindet 
der  Verfasser  dieses  jedem  Seemanne  noth wendigen  und  erwünschten  Werkes  eine 
in  bequemer  geographischer  Ordnung  gehaltene  Zusammenstellung  des  Gegen- 
standes.    Wiewohl   dem   vorliegenden  gleiche  und   ähnliche  Werke  heute  schon 


*  Auch  bei  uns  in  Österreich  ist  diese  Meinung  namentlich  in  Kreisen,  die  der 
Marine  fernstehen,  noch  vielfach  verbreitet 


160 

in  ziemlich  bedeutender  Zahl  vorhanden  sind,  so  glauben  wir  doch  auch  diesem 
ersteren  die  Gunst  der  Seefahrer  prognosticiren  zu  dürfen,  da  selbes  mit  dem 
zumeist  entscheidenden  Vortheile  der  Neuheit  eine  nicht  gewöhnliche  Uebersicht- 
lichkeit  und  durch  Aufnahme  der  erst  im  Bau  begriffenen  und  projectirten  Leuchten 
eine  sehr  empfehlende  Reichhaltigkeit  und  länger  dauernde  Brauchbarkeit  besitzt. 


|5ilrli0grap|jije. 


DÄNEMARK,  SCHWEDEN,  NORWEGEN. 

October,  December  1871,  Januar  1872. 

GRAHS,  C.  G.,  om  transport  af  särade  och  sjuke  rill  sjös  och  pä  jernväg. 
(Med  träsnitt.)     (Aftryck  ur  Hygiea.)   8vo,  13  sid.   Sthlm,  Förf.  förlag.  50  öre. 

BIDRAG  TILL  SVERIGES  OFFICIELA  STATISTIK.  Utrikes  handel  och 
sjöfart.  Commerce -collegii  underdäniga  berättelse  för  är  1870.  4to,  97  och 
67  sid.     Sthlm,  Ad.  Ronnier.  1  rd.  50  öre. 

TABELLER  vedkommende  Norges  Handel  og  Skibsfart  i  Aaret  1870, 
Iste  Hefte,  indeholdende  Opgaver  over  Indfarsel  og  UdferseL  Udgivne  af  De- 
partementet  for  det  Indre.     I  Commission  hos  Feilberg  &  Landmark.     12  fl. 

WITT,  G.  C,  Den  del  af  „praktisk  och  theoretisk  handledning  i  skepps- 
byggeri",  som  utgör  lärokurs  i  navigations-skolorna.  Ny  uppl.  med  rättelser 
och  ändringar  af  det  som  är  föräldradt  i  den  förra.  8vo,  125  sid.  och  4  taflor. 
Hernösand,  J.  A.  Johansson.     4  rd. 


Comspmtbtn^ 


Hrn.  G.  Z.  in  Glogau.  —  Mit  lebhafter  Befriedigung  zur  Kenntnis*  genommen. 

Hrn.  Ing.  L.  in  Berlin.  —  Sobald  wir  Thatsächliches  erfahren,  werden  wir  Ihnen 
schriftlich  darüber  Mittheilung  machen. 

Hrn.  D.  v.  IL  in  Pola.  —  Wenn  Ihre  Methode  sich  bewährt  und  angenommen 
wird,  wollen  wir  gerne  eine  Beschreibung  davon  geben;  nur  mftssten  Sie  die  dazu  ge- 
hörige Zeichnung  auf  ein  Minimum  reduciren. 

Hrn.  W.  G.  in  Hamburg.  —  Vollkommen  einverstanden. 

Hrn.  M.  B.  in  Pola.  —  Interessante  Notiz  aufgenommen. 

Hrn.  H.  in  Triest  —  Manuscript  erhalten.  Näheres  s.  Z.  brieflich. 

Hrn.  J.  B.  in  Wien.  —  Sie  thun  am  besten,  wenn  Sie  Ihren  „Artikel"  als  In- 
serat in  die  „Triester  Zeitung*  geben. 

Hrn.  W.  T.  in  Glasgow.  —  Verbindlichsten  Dank  für  die  Mittheilung. 

Verleger,  Herausgeber  und  yerantwortlicber  Bedacteur  Jobannes  Ziegler  (Wien,  k.  k.  Kriegsmarine.) 

Druck  Ton  Carl  Gerold's  8obn  in  Wien. 
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MITTHEILUNGEN 

AUS  DEM  GEBIETE 

DER  NAUTIK,  DES  SCHIFFBAU-  UND  MASCHINENWESENS,  DER 
ARTILLERIE,  WASSERBAUTEN  ETC.,  SOWIE  DER  LITERATUR  UND 

BIBLIOGRAPHIE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  VIII.  1872.  NO.  IV. 

BETRACHTUNGEN  ÜBER  SCHLACHTSCHIFFE. 
Von  J.  Schellander,  k.  k.  Linienschiffs-Lieutenant. 

Ungeachtet  aller  Versuche  ist  die  Form,  Grösse  und  Bestückung  der  heu- 
tigen Schlachtschiffe  immer  noch  eine  offene  Frage.  Zu  viele  sind  der  anstür- 
menden Anforderungen,  zu  gross  und  in  zu  rascher  Aufeinanderfolge  die  Ver- 
besserungen der  Technik,  die  Entdeckungen  der  Neuzeit,  um  alles  in  ausreichen- 
dem Masse  berücksichtigen  zu  können.  Und  so  kommt  es,  dass  dasjenige,  was 
vor  kurzer  Zeit  noch  als  nnumstösslich  nachgewiesen  wurde,  heute  nur  noch 
einen  Anspruch  auf  Anerkennung  machen  darf.  Man  kann  wohl  in  letzter  Linie 
all  die  Schwankungen  in  der  Wahl  eines  guten  Schlachtschiffes  auf  den  soeben 
ausgesprochenen  Satz  zurückfuhren.  Allerdings  waren  auch  politische  Erwägun- 
gen bei  der  Wahl  der  Schiffe,  mindestens  ihrer  Anzahl  und  Grösse  nach,  mass- 
gebend, allein  bei  aller  Berechtigung  solcher  Erwägungen  haben  doch  immer  die 
örtlichen  Bedürfnisse  den  Ausschlag  zu  geben.  Man  kann  an  den  Seekriegen 
nachweisen,  dass  gewöhnlich  derjenige  Staat  im  Vortheil  war,  welcher  seine  Flotte 
den  heimathlichen  Gewässern  anpasste.  Ich  meine  hier  nicht  die  Anzahl  der 
Schiffe  sondern  deren  Grösse  und  Form,  denn  hinsichtlich  der  Anzahl  kann  man 
kleine  Staaten  mit  riesigen  Flotten  und  ebenso  grosse  Seestaaten  mit  unverhält- 
nissmässig  kleinen  Flotten  aufzählen;  darüber  entscheiden  staatliche  Notwen- 
digkeiten. Aber  die  Form,  die  Grösse  der  Schiffe  ist  es,  welche  künftige  See- 
kriege entscheiden  wird.  Und  dass  die  Wahl  dieser  kein  leichter  Entschluss 
ist,  beweisen  die  Flotten  aller  Seestaaten. 

Eine  kurze  Zeit  schien  Frankreich  an  dem  Grundsatze  der  Breitseitenschiffe 
festhalten  zu  wollen,  allein  die  grossartigsten  Versuche  zweier  Seestaaten  be- 
stimmten schliesslich  auch  dieses  von  der  ersten  Idee  abzulassen  und  seit  dieser 
Zeit  steht  auch  Frankreich  entschlusslos  da. 

11 
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Amerika  trug  der  augenblicklichen  Lage  zu  viel  Rechnung,  um  bestimmend 
auf  den  Schiffbau  zu  wirken.  Als  es  sich  freier  fühlte  und  in  nie  gesehenem 
Schwünge  die  herrlichsten  Gedanken  aufzuführen  begann,  zersplitterte  es  dieselben 
nur  zu  bald.  Nach  dem  Kriege  that  es  noch  das  beste,  was  mit  einer  solchen 
Flotte  gethan  werden  konnte ;  es  verkaufte  sie.  Was  Amerika  aber  allen  Staaten 
gezeigt,  war  vor  allem  die  höchste  Würdigung  der  Personenfrage,  da  es  wohl 
wusste,  dass  darin  zumeist  das  goldene  Geheimniss  des  Sieges  liege,  und  nach 
dem  Kriege  die  Beherzigung  der  Lehren  ihres  grossen  Carey. 

England  erschöpft  sich  in  endlosen  Versuchen,  ohne  doch  dabei  einen 
anderen  Zweck  im  Auge  festzuhalten,  als  den  „jährlichen  Anforderungen  der 
Zeit"  zu  genügen.  So  unübertroffen  auch  die  Detailarbeit  der  einzelnen  Schiffe 
dasteht,  die  Zusammenstellung  der  Flotte  trägt  zu  sehr  das  Gepräge  der  jeweilig 
herrschenden  Ansichten,  um  einen  nüchternen  Beobachter  in  dem  Sinne  zu  er- 
wärmen, wie  dies  die  hölzerne  Flotte  gethan.  Dieser  schlugen  alle  Seemanns- 
herzen in  ungeteilter  Bewunderung  entgegen,  während  Englands  heutige  Panzer- 
flotte vielleicht  nicht  einmal  alle  blinden  Verehrer  für  sich  zählt.  Wenn  man 
die  Geschichte  der  Panzerschiffe  überblickt,  dann  scheint  es  fast,  als  wenn  das 
Wiegenlied  jedes  Briten,  das  übermüthige  „rule  Britannia",  den  alt  erprobten 
Geistesschwung  eingeschläfert  hätte,  so  zögernd  und  zurückhaltend  betrat  man 
die  neue  Bahn.  Die  dann  ausgebrochene  Hast  und  Ueberbietung  nach  den  Er- 
rungenschaften der  Neuzeit  lag  ganz  anderswo  als  in  der  Ueberzeugung  der 
Admiralität.  Dass  dem  so  ist,  zeigt  schlagend  die  gegenwärtige  Panzerflotte. 
Auch  in  dem  Taktik  kann  bei  den  Engländern  mit  dem  besten  Willen  nichts 
schöpferisches  aufgefunden  werden.  Sie  waren  im  Gegentheil  die  ersten,  welche 
die  gewaltigen  Neuerungen  in  die  engen  Grenzen  des  Ueberlieferten  zwangen  und 
mit  der  allmäligen  Aufnahme  des  Unumgänglichen  so  recht  zeigten,  was  eigent- 
lich die  Personenfrage  in  einem  technischen  Körper  z£  bedeuten  habe. 

In  der  Artillerie  allein  macht  England  allerdings  eine  rühmenswerthe  Aus- 
nahme. Mit  der  Annahme  eines  einheitlichen  Systems  und  der  Ausführung  der 
durchgreifendsten  Versuche,  hat  es  die  Artillerie  nicht  allein  zu  einer  nationalen 
Ehrensache  erhoben,  es  hat  sich  vor  aller  Welt  bleibenden  Ruhm  gesetzt. 

Bei  der  steten  Wandlung  im  Schiffbau,  bei  der  ängstlichen  Berücksichtigung 
der  jeweilig  auftretenden  Ansichten,  ist  es  demnach  kein  Wunder,  wenn  man 
Vorschläge  verwirklichen  zu  müssen  glaubt,  welche  geradezu  alle  Errungenschaften 
der  letzten  zwei  Jahrzehnte  verwerfen.  Warum  soll  man  es  auch  nicht  thun? 
Zweifeln  ja  schon  bedeutende  Männer  an  der  Zukunft  der  Panzerschiffe. 

Man  sieht  also,  dass  die  Frage  bezüglich  der  Form  und  Grösse  von  Schlacht- 
schiffen, ungeachtet  der  nahezu  erreichten  Grenze  der  an  Bord  brauchbaren  Ge- 
schütze, immer  noch  eine  ungelöste  ist.  Um  die  Schwierigkeit  der  Entscheidung 
noch  zu  vermehren,  gesellen  sich  zu  ungelösten  Fragen  neue  Anschauungen, 
welche  gleichfalls  noch  der  Erprobung  harren.  Im  Anfange  war  man  über  die 
Form  einig,  nicht  als  ob  diese  in  den  Holzschiffen  als  gegeben  dalag,  sondern 
aus  Ueberzeugung,  später  machten  sich  örtliche  Umstände,  sowie  die  allzu  grosse 
Berücksichtigung  der  Schiffsartillerie  geltend;  gegenwärtig  scheint  man  sich  in 
dem  Bestreben  geeinigt  zu  haben,  Schiffe  mit  grösst  möglichster  defensiver 
Wehrkraft  zu  besitzen,  also  Schiffe  mit  geringer  Schnelligkeit  und  wenig  Ge- 
schützen, dafür  aber  von  grösstem  Kaliber  und  von  den  stärksten  Panzerwänden 
geschützt. 

Bei  diesem  Bestreben  hat  merkwürdiger  Weise  die  gefährlichste  Waffe  — 
der  Torpedo  —  keinen  Einfluss  geübt,   und  doch  sollte  man  meinen,  dass  der 
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Torpedo  gerade  auf  die  Grösse  der  Schiffe  entscheidend  einwirken  muss.  Man 
sollte  dies  umsomehr  glauben,  als  der  offen  zu  Tage  tretende  Fortschritt  in  der 
Torpedofrage  ganz  dazu  geschaffen  ist,  die  riesigen  Verhältnisse  der  Schiffe  und 
deren  ganze  Bauart  in  andere  Bahnen  zu  lenken.  Kleinere  Staaten  haben  dies 
wohl  zu  überlegen,  besonders  im  gegenwärtigen  Augenblicke,  welcher  entweder 
gleichen  Schritt  in  der  Anschaffung  der  Wehrmittel  mit  den  grössten  Seestaaten 
gebietet,  oder  aber  seine  Flotte  vermittelst  des  Matcriales  derart  zu  einem  tak- 
tischen Ganzen  zu  formen  räth,  um  auf  Grund  dieses  furchtlos  jeden  Kampf 
aufzunehmen.  Die  eigenen  Gewässer,  die  Steuerkraft  des  Landes,  die  Dauer  der 
Ausrüstungen,  die  Art  der  Bemannungen,  dann  die  Gewohnheiten  und  Anschauun- 
gen, welche  jeder  Seestaat  im  Laufe  friedlicher  Ausrüstungen  zu  sammeln  Ge- 
legenheit hat,  sollen  dafür  massgebend  sein.  Man  erreicht  nichts,  wenn  man 
über  gewisse  Grenzen  hinausgeht;  cht  molto  abbraccia,  nulla  stringe. 

Die  Erfahrungen  des  letzten  Jahrzehnts  haben  den  Schwerpunkt  künftiger 
Entscheidungen  von  Seeschlachten  zumeist  in  die  Schiffsgeschwindigkeit  verlegt. 
Mit  dieser  sind  aber  das  Nahgefecht,  gelegentliche  Lagen  und  das  Rammen  un- 
zertrennlich. Solche  Schiffe  aber  brauchen  nicht  die  ungelenke  Grösse,  um  die 
furchtbaren  defensiven  Wehrmittel  unterzubringen,  sie  bedingen  im  Gegentheile 
einen  geringeren  Tonnengehalt  und  eine  Artillerie,  welche  mehr  durch  die  Rasch- 
heit des  Feuers  wirkt,  als  durch  einzelne  wuchtige  Schüsse  Es  ist  doch  augen- 
scheinlich, dass  das  schnellere  Schiff  die  Gefechtsdistanz  bestimmen  wird,  und 
dass  man  dem  Gegner  dicht  an  den  Leib  rücken  muss,  um  überhaupt  eine  Ent- 
scheidung herbeizufuhren.  Die  Zeiten  sind  vorüber,  welche  vermöge  der  Gefechts- 
segelfuhrung  die  Schiffe  zwangen,  mit  langsamer  Fahrt  längere  Zeit  und  in  re- 
lativer Ordnung  auf  einander  loszudonnern.  Damals  stand  man  dem  Gegner 
gegenüber  und  überschüttete  ihn  mit  Kugeln;  das  mühselige  Segelmanövriren 
zwang  die  Schiffe  so  weit  Ordnung  zu  halten,  um  möglichst  beisammen  zu  bleiben 
und  nicht  vereinzelt  von  der  Uebermacht  in  den  Grund  gebohrt  oder  geentert  zu 
werden.  Wenn  man  die  verheerende  Wirkung  von  Enfiladeschüssen  erwägt,  dann 
wird  man  auch  den  Drang  begreifen,  Ordnung  und  Distanz  in  der  Linie  zu  er- 
halten.    Segelführung  und  Mittheilung  thaten  dabei  das  übrige. 

Bei  den  heutigen  Schlachtschiffen  jedoch  ist  es  eine  reine  Unmöglichkeit, 
die  Freiheit  des  einzelnen  Schiffes  zu  beschränken.  Keine  Macht  hält  ein  mit 
12'  daher  dampfendes  Schiff  willkürlich  und  augenblicklich  zurück.  Und  in 
dieser  Unmöglichkeit  allein  liegt  schon  der  unerbittliche  Zwang,  ein  „Vorwärts" 
zu  suchen  und  zu  wagen.  Einmal  im  Gefecht  hört  die  ursprüngliche  Ordnung 
auf  und  die  neue  Ordnung  ist  diejenige,  welche  feindliche  Schiffe  in  nächste 
Nähe  an  einander  bringt.  Die  rasche  räumliche  Aenderung  des  Kampfplatzes 
erfordert  überdies  für  freundliche  Schiffe  nur  einen  lockeren  Verband,  welcher 
ein  um  so  grösseres  Bedürfhiss  ist,  als  jedes  Schiff  innerhalb  der  kürzesten  Zeit 
die  ganze  Ausdehnung  des  Schlachtfeldes  durchlaufen  kann  und  dessen  Rich- 
tung verfolgen  muss. 

Bei  einer  solchen  Kampfweise  lässt  sich  kaum  nachweisen,  dass  geschlossene 
Massen  im  Vortheil  wären,  oder  dass  überhaupt  deren  Ordnung  aufrecht  erhalten 
werden  könne.  Gewohnt  an  frühere  Seekriege  den  Massstab  zu  legen,  wird  uns 
der  Gedanke,  ungeachtet  der  Schlacht  von  Lissa,  kaum  fassbar,  einzelne  Schiffe 
nicht  unter  eine  stramme  einheitliche  Leitung  zu  setzen.  Deshalb  kommen  uns 
auch  Butakow's  geistreiche  Spielereien  so  verlockend  vor,  dass  wir  uns  versucht 
fühlen,  seine  Taktik  als  etwas  ausserordentliches  anzusehen.  Freilich  ist  darin 
die  Einheit  und  —  wenn  ich  das  Wort  gebrauchen  darf  —  die  Disciplin  unter 
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den  Schiffen  gewahrt,  allein  wer  diese  schöne  Ordnung  entschlossenen  Gegnern 
gegenüber  zu  behaupten  glaubt,  träumt  sich  ein  Luftgebilde  zusammen.  Die 
Mittheilung  ist  immer  noch  eine  sehr  ursprüngliche  und  wird  es  auch  Dampfern 
gegenüber  bleiben.  Anders  wäre  es  freilich,  wenn  deren  herbeigewünschte  Vollen- 
dung eine  augenblickliche  taktische  Bewegung  ermöglichte.  Da  man  aber 
darauf  beinahe  mit  Gewissheit  verzichten  muss,  so  bleibt  nichts  anderes  übrig, 
als  der  Fähigkeit  des  einzelnen  Schiffscommandanten  zu  vertrauen,  seinen  Admiral 
zu  verstehen  und  sein  eigenes  Schiff  zu  führen.  Solche  Commandanten  aber  finden 
sich  —  mögen  sie  noch  so  beherzt  sein  —  in  den  Bewegungen  beengt,  weil 
der  frei  und  unabhängig  manövrirende,  nur  von  einem  leitenden  Gedanken  beseelte 
Gegner  keine  räumliche  Begrenzung  kennt  und  alle  Wechselfälle  des  Tages  rascher 
und  wirkungsvoller  ausnützen  kann. 

Auch  der  Einwand  ist  nicht  stichhaltig,  dass  die  mächtige  Artillerie  einer 
geschlossenen  Masse  den  selbstständig  daher  dampfenden  Schiffen  eine  wirkliche 
Gefahr  bringen  kann.  Wer  behauptet,  auf  die  Distanz  von  10  Kabeln  einen 
sicheren  Schuss  zu  haben,  und  wer,  mit  der  Batterie  schwersten  Kalibers  wieder 
schussklar  zu  sein,  bevor  der  Gegner  die  entscheidende  Nähe  erreicht  hat?  Und 
ist  der  Vergleich  eines  Schiffes,  d.  h.  seiner  Ramme  mit  dem  eines  Geschosses 
schwersten  Kalibers  gewagt  V  Darin  liegt  aber  auch  der  Schwerpunkt  der  ganzen 
Schiffsform  und  deren  Grösse.  Die  Vermehrung  von  Rammen  und  die  Herbei- 
schaffung gleicher  Typen  mit  möglichster  Raschheit,  Steuerfahigkeit  und  ent- 
sprechender Artillerie  ist  daher  für  kleinere  Seestaaten  ein  zwingendes  Gebot. 
Nicht  die  Grösse  der  Schiffe  und  deren  bewunderungswerther  Bau  macht  die 
Stärke  einer  Dampfflotte  aus,  noch  weniger  die  Woolwich  Infants,  wohl  aber 
eine  Anzahl  gleicher,  durch  grosse  Manövrirfähigkeit  sich  auszeichnender  Schiffe. 
Mit  solchen  Schiffen  kann  man  die  Gefechtsdistanz  bestimmen,  im  Gewühle  mit 
Sicherheit  manövriren  und  selbst  das  scheinbar  ungünstige  Einzelgefecht  mit  Er- 
folg aufnehmen.  Auf  solchen  Schiffen  bleibt  auch  die  Einheit  naturgemäss  ge- 
wahrt. Der  Wille  des  Befehlenden  wird  in  der  kürzesten  Zeit  vollstreckt.  Da 
braucht  man  nicht  zu  fürchten,  dass  die  beste  Absicht  an  200  Fuss  langen 
Leitungen  zu  Grunde  gehe.  Wo  es  von  der  höchsten  Wichtigkeit  ist ,  dass  die 
Ausführung  unmittelbar  dem  Willen  folge,  muss  man  vor  allem  darauf  bedacht 
sein,  derartige  Einrichtungen  zu  treffen,  dass  der  Befehlende  die  hundertfach  an- 
stürmenden Gedanken  bewältigen  und  ihnen  augenblicklich  Leben  und  Gestalt 
verleihen  könne.  Dies  ist  aber  auf  jenen  Schiffen  gewiss  nicht  der  Fall,  auf 
welchen  in  [den  entscheidendsten  Augenblicken  die  sinnreichsten  Einrichtungen 
friedlicher  Ausrüstungen  sich  entweder  werthlos  oder  unbrauchbar  erweisen. 

Aus  diesem  Grunde  werden  grosse  Schiffe,  nur  durch  besondere  Zufälle  be- 
günstigt, rammen  können,  während  kleinere  Schiffe  im  Gewühle  gerade  keines 
besonderen  Zufalls  bedürfen,  um  den  mächtigeren  Gegner  mit  sicherer  Aus- 
sicht auf  Erfolg  zu  rammen.  Unbestritten  werden  kleinere  Schiffe  im  Gewühle 
sicherer  manövriren  und  ihre  Eisenlagen  erfolgreicher  anwenden  können.  Sie 
werden  schon  ihrer  Grösse  wegen  keine  bequemen  Zielpunkte  abgeben,  während 
sie  selbst  weit  mehr  in  die  Lage  kommon,  sowohl  die  offensiven  als  die  defen- 
siven Wehrmittel  in  ausgiebiger  Weise  anzuwenden.  Auch  sonst  liegt  es  nahe, 
dass  grosse  Schiffe  sich  lieber  ihrer  Artillerie  bedienen,  als  problematischen  Ver- 
suchen nachgehen  werden. 

Die  Bedeutung  kleinerer  Schiffe  hat  schon  Linienschiffslieutenant  Lehnert 
in  einem  lichtvollen  Aufsatze  {Archiv  für  Seewesen,  Jahrgang  1871)  schlagend 
nachgewiesen  und  darin  die  Möglichkeit  angestrebt,  den  Stoss  mit  der  Ramme 
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einer  grösseren  Wahrscheinlichkeit  des  Gelingens  zuzuführen.  Dass  diese  un- 
gleich grösser  wird ,  wenn  den  Commandanten  schon  im  Frieden  die  Eigenthüm- 
lichkeiten  der  Schiffe  bekannt  werden,  bedarf  keines  ernstlichen  Nachweises,  und 
dass  die  Sicherheit ,  mit  welcher  dann  die  Commandanten  die  Schiffe  befehligen, 
welche  sie  im  Frieden  kennen  gelernt,  eine  bedeutend  erhöhte  ist,  liegt  auf  der 
Hand.  Die  Gleichförmigkeit  im  Manöver,  das  Verfolgen  des  gleichen  Zieles  er- 
gibt sich  dann  von  selbst. 

Wie  ganz  anders  sieht  es  aber  mit  einer  Flotte  aus,  welche  aus  den  ver- 
schiedensten Typen  zusammengewürfelt  ist,  deren  Schiffe  angesichts  der  uhver- 
hältnissmässigen  Kosten  nur  der  „Probe"  wegen  ausgerüstet  und  im  Kriegsfalle 
den  ersten  besten  Händen  anvertraut  werden  müssen.  Kann  es  dann  Wunder 
nehmen,  wenn  man  mit  verschiedenem  Material  auch  verschiedene  Ansichten  ver- 
wirklichen zu  müssen  glaubt  ?  Ist  es  etwa  befremdend,  wenn  das  unselbstständige 
Handeln  zur  Regel  wird?  Wir  richten  ja  unsere  Taktik  nach  dem  jeweilig  ge- 
gebenen Materiale  ein,  warum  sollen  da  nicht  die  verschiedensten  Ansichten  sich 
Geltung  verschaffen?  Mag  im  Frieden  eine  Flotte  noch  so  einheitlich  gedrillt 
werden,  am  Tage  der  Schlacht  wird  Jedermann  seine  Ansicht  verwerthen. 
Diesen  Ansichten  steuert  man  aber  nur  mit  einem  gleichförmigen  Materiale. 
Auf  Grund  des  Dampfes,  der  uns  Selbstständigkeit  gegeben,  haben  wir  die  Taktik 
aufzubauen,  ohne  uns  dabei  von  der  Artillerie  beirren  zu  lassen,  nicht  aber 
umgekehrt. 

Man  kann  wohl  behaupten,  dass  die  Entscheidung  eines  Kampfes  mit  der 
Geschwindigkeit  einer  Flotte  im  geraden  Verhältnisse  steht.  Wer  aber  einen 
ernstlichen  Kampf  sucht,  wird  auch  das  Nahgefecht  nicht  scheuen,  und  für 
dieses  muss  man  gute  Manövrirer  mit  entsprechender  Artillerie  haben.  Als  lei- 
tenden Grundsatz  für  die  Bestückung  eines  Schiffes  kann  man  ohne  Zögern  den 
Satz  aufstellen :  dass  es  besser  sei,  mehrere  Geschütze  kleineren  Kalibers  an  Bord 
zu  haben,  als  wenige  des  allergrössten.  Die  Bevorzugung  grössten  Kalibers  und 
die  Behauptung,  mit  welcher  man  deren  Einführung  durchzusetzen  gewusst  hat, 
ist  meines  Erachtens  nicht  stichhältig.  Wenn  jetzt  manche  Eisenlage  eines  mit 
kleinerem  Kaliber  ausgerüsteten  Breitseitenschiffes  auch  nicht  an  die  eines  bei- 
spielsweise mit  Woohcich  Infants  bestückten  Thurmschiffes  reicht,  so  sind  diese 
durch  die  grössere  Easchheit  des  Feuers  und  die  vermehrte  Treffwahrscheinlich- 
keit des  Breitseitenschiffes  mehr  als  aufgewogen.  Dazu  kommt  noch  vermuthlich 
eine  grössere  Stabilität  des  Breitseitenschiffes  und  folgerichtig  eine  grössere  Treff- 
wahrscheinlichkeit. Wie  hoch  aber  diese  aus  der  grösseren  Stabilität  abgeleitete 
Treffwahrscheinlichkeit  anzuschlagen  ist,  lehren  uns  die  Schiessversuche  des  Ceb- 
bebus  in  Melbourne.  Breitseitenschiffe  aber,  mit  Woolwich  Infants  bestückt, 
arten  in 's  Ungeheuerliche  aus  und  passen  nicht  für  Jedermann  und  überall. 

Nach  der  gegenwärtigen  Bestückung  der  Schlachtschiffe  ist  alle  Aussicht 
auf  längere  Artilleriekämpfe  vorhanden.  Erwägt  man,  wie  gross  die  Entfernung 
des  besser  bestückten  Schiffes  gewöhnlich  sein  wird,  um  selbst  möglichst  ge- 
schont zu  bleiben,  dann  kann  man  sich  des  Gedankens  einer  zwecklosen  Munitions- 
vergeudung nicht  entschlagen.  Die  überaus  kostspielige  Munition ,  die  geringe 
Dotation,  das  langsame  Laden  und  die  schon  aus  der  geringen  Anzahl  von  Ge- 
schützen abgeleitete  problematische  Treffsicherheit  bedingen,  das  wirksame  Nah- 
gefecht zu  suchen.  Dem  schnellen  Schiffe  wird  dieses  auch  nie  entgehen,  und 
wenn  es  auch  seinen  Gegner  nicht  mit  einer  Lage  „wegblasen"  kann,  so  wird 
es  innerhalb  einer  Ladepause  des  Gegners  zwei,  vielleicht  auch  drei  eigene 
wirkungsvolle  Lagen  abgeben.     Dass  diese  wirkungsvoll  werden,    lässt  sich   aus 
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den  zur  See  giltigen  Grundsätzen  und  den  heutigen  Einrichtungen  wohl  mit 
einiger  Bestimmtheit  ableiten.  Gelingt  es  dem  flinkeren  Schiffe  überdies,  sein 
schwerstes  Geschoss,  die  Ramme,  gegen  den  ungelenken  Gegner  zu  benützen, 
dann  hat  es  das  Problem  des  besten  Geschosses  gelöst. 

Wenn  man  die  grosse  Durchschlagfahigkeit  der  heuti^ou  Geschosse  und 
die  damit  im  engsten  Zusammenhange  stehende  namhafte  Entfernung  überblickt, 
dann  muss  man  sich  umsomehr  für  das  kleinere  Kaliber  entscheiden,  als  davon 
auch  die  Grösse  des  Schiffes  und  dessen  Geschwindigkeit  abhängen.  Die  immer 
grössere  Vollendung  des  Pulvers  spricht  auch  sehr  deutlich  zu  Gunsten  des 
kleinern  Kalibers.  Gegenwärtig  spricht  aber  am  deutlichsten  das  langsame 
Feuern  mit  Geschützen  grössten  Kalibers  und  die  Bemannung  derselben  im 
Kriegsfalle  gegen  dieses  selbst.  Ungeachtet  aller  trefflichen  Einrichtungen  wird 
das  Laden  und  Bedienen  bei  der  geringsten  Neigung  des  Schiffes  ungemein  er- 
schwert, dadurch  aber  auch  die  Wehrlosigkeit  des  Schiffes  bedenklich  erhöht. 
Zudem  verursacht  das  Versagen  des  kleinsten  Theiles  an  den  Bewegungs Vorrich- 
tungen höchst  störende  Verzögerungen.  Um  den  Geschützen  eine  grössere  Be- 
weglichkeit zu  geben,  hat  man  dieselben  auf  Drehscheiben  installirt,  allein  Nie- 
mand wird  ernstlich  behaupten  wollen,  dass  dem  Uebelstande  dadurch  auch 
wirklich  abgeholfen  wird.  Drehscheiben  sollen  das  Stückpfortenwechseln  be* 
günstigen.  Abgesehen  von  der  Un Wahrscheinlichkeit,  im  Gefechte  Stückpforten 
zu  wechseln,  erfüllen  sie  den  Zweck  höchst  mangelhaft  So  lange  man  nicht 
ohne  Pivot- Arm,  also  nur  auf  der  Drehscheibe  schiessen  wird  können,  so  lange 
bleibt  deren  Werth  zum  mindesten  illusorisch. 

Ich  glaube  nochmals  betonen  zu  sollen,  dass  zum  Nahgefecht  keine  Wool- 
wich  Infants  nothwendig  sind,  dass  jenes  Schiff  im  Vortheile  sein  wird,  welches 
sich  zumeist  auf  die  eigene  Manövirfahigkeit  verlässt,  welches  das  schnellste 
Feuer  unterhalten  kann,  da  ja  die  rasche  räumliche  Aenderung  eine  klare  Batterie 
als  ein  Haupterforderniss  erscheinen  lässt,  und  dass  nur  im  Nahgefechte  und  in 
dessen  Ausnützung  künftige  Siege  errungen  werden. 

Wie  gross  aber  der  Kaliber  sein  soll ,  um  nicht  n  u  r  im  Nahgefecht  er- 
folgreich auftreten  zu  können,  möge  der  Leser  aus  dem  nachstehenden  Täfel- 
chen ersehen,  da  ja  das  Aufdrängen  einer  Ansicht  ohnehin  fruchtlos  ist  und 
Zahlen  beredter  sind  als  Wörter. 
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AUSMESSUNG  EINES  SCHIFFES  AM  LANDE, 

oder 
wie  man  mit  geringem  Arbeitsaufwand  in  kurzer   Zeit  ein  am  Lande  oder  in 
eisern  Dock  befindliches  Sohiff,  zum  Zweok  der  Herstellung  eines  hinreichend 

genauen  Oonstruotionsrisses,  aufnehmen  kann. 

(Mit  einer  lithogr.  Tafel.) 

Dem  Schiffsarchitekten  muss  es  wichtig  sein,  die  Ursachen  der  Vortrefflich- 
keit eines  anerkannt  vorzüglichen  Schiffes  in  dessen  Constructionselementen  auf- 
zusuchen, um  so  einerseits  das  (lurch  die  Erfahrung  als  richtig  Bewiesene  in 
seinen  eigenen  Constructionen  yerwerthen  zu  können,  anderseits  sein  Scherflein 
zur  Berichtigung  und  Erweiterung  der  Schiffbau-Theorie  durch  Erfahrungsdaten 
beizutragen.  Die  erste  Bedingung  zu  solchen  Studien  ist  natürlich  die  Beischaf- 
fung eines  genauen  Constructionsrisses,  zu  dem  man  in  der  zuverlässigsten  Weise 
nur  durch  directe  Aufnahme  gelangen  kann.  Die  Angabe  einer  Methode,  diese 
Aufnahmen  schnell,  genau  und  mit  geringem  Arbeitsaufwand  zu  bewirken,  dürfte 
daher  erwünscht  sein. 

Wir  haben  vor  einiger  Zeit  im  Dock  der  Werfte  S.  Rocco  bei  Triest  den 
griechischen  Dampfer  Amphttrite  aufgenommen,  einen  ehemaligen  Blockadebrecher 
im  amerikanischen  Bürgerkrieg,  welcher  bei  sehr  massigen  Hauptdimensionen  eine 
Schnelligkeit  von  16 — 17  Knoten  per  Stunde  realisirt ,  sehr  gut  in  See  steht 
und  als  ein  feines  Specimen  dieser  Gattung  Schiffe  betrachtet  werden  muss. 

Die  Aufnahme  des  Schiffskörpers  wurde  mit  vier  Mann  innerhalb  eines 
Tages  beendet. 

Die  erforderlichen  Werkzeuge  dazu  sind  folgende:  eine  Leiter;  eine  Mess- 
latte, wie  sie  auf  dem  Mallboden  verwendet  wird;  eine  Latte,  etwas  länger  als 
die  halbe  Schiffsbreite  und  hinreichend  hoch,  dass  sie  sich  nicht  durchzubiegen 
vermag,  wenn  sie  auf  Stützpunkte  in  der  Entfernung  der  halben  Schiffsbreite 
gelegt  wird;  2  rechte  Winkel  von  3' — 4'  Schenkellänge;  2  Bleilothe;  eine 
Schnürleine  und  6—8  Stege,  3"  breit,  1"— 9"  Zoll  hoch,  von  beistehender  Form: 


Man  markire  (Fig.  1)  am  Kiele  die  Stellen,  an  denen  man  die  Quer- 
sectionen  des  Schiffes  aufnehmen  will;  eine  durchschnittliche  Distanz  von  10',  in 
der  Mitte  auch  20',  wird  genügen.  Es  müssen  natürlich  solche  Stellen  ausgesucht 
werden,  an  denen  sich  keine  Stützen  befinden  und  sind  dann  die  Distanzen  genau 
aufzumessen.  Von  der  vordersten  Stelle,  welche  dort  zu  nehmen  ist,  wo  bei- 
läufig der  Anlauf  des  Stevens  beginnt,  muss  eine  Chablone  des  Vorstevens  aus 
dünnem  Brett  gemacht  werden,  die  am  unteren  Ende  mit  einem  Schenkel  senk- 
recht zum  Kiel  versehen  wird. 

Der  Winkel  der  Kiellinie  mit  der  Lothrechten  ist  zu  nehmen,  was  mittelst 
Bleiloth  und  eines  gewöhnlichen  Mallwinkels  schnell  und  hinreichend  genau  ge- 
sehen kann. 

Die  Aufnahme  jeder  einzelnen  Section  wird  auf  folgende  Weise  bewirkt: 
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Zuerst  setzt  man  (Fig.  2)  an  der  Stelle,  an  welcher  die  Section  zn  nehmen 
ist,  die  Latte  rechtwinkelig  zum  Kiel  und  horizontal  unter  denselben,  so  dass 
sie  an  dessen  Unterfläche  anliegt  und  unterstützt  dann  ihr  äusseres  Ende  ent- 
sprechend. Um  sie  senkrecht  zum  Kiel  zu  stellen,  bedient  man  sich  des  einen 
rechten  Winkels;  um  sie  horizontal  zu  stellen  des  anderen  mit  dem  Bleiloth. 

Nachdem  dies  geschehen,  wird  die  Leiter  angelegt  und  ein  Mann  lässt 
,  Tom  Schandeck  aus  ein  Loth  herab,  so  dass  es  die  Latte  tangirt,  und  markirt 
die  Stelle  des  Schandecks. 

Hierauf  wird  an  dieser  Stelle  eine  Schnürleine  befestigt  und  das  andere 
Ende  unter  der  correspondirenden  Stelle  des  Kieles  durchgezogen. 

Nun  setzt  man  einen  der  oben  skizzirten  Stege  so  zwischen  den  Schiffs- 
körper und  die  gespannte  Schnur,  dass  sie  nirgends  anliegt,  wobei  ein  Mann  die 
gespannte  Schnur  mit  der  Lothleine  einvisirt  und  darauf  sieht,  dass  beide  in 
einer  Ebene  liegen. 

Man  misst  jetzt  mit  der  Messlatte  die  Distanzen  A  B  CD ,  dann  die  Steg- 
höhe s  und  erhält  so  3    Punkte    der  Section  und  zwar  mit  grosser  Genauigkeit. 

Um  noch  2  Punkte  mehr  zu  erhalten,  führt  man  (Fig.  3)  2  weitere 
Stege  5t  und  sq  ein  und  misst  die  Distanzen  EFGH  und  die  Steghöhen  st 
und  st.  Durch  Einführung  weiterer  Stege  kann  man  noch  mehr  Punkte  erhalten. 
Indessen  dürften  für  einen  fertigen  Zeichner  5  Punkte  für  jede  Section  vollkom- 
men genügen,  um  einen  ausreichend  genauen  Constructionsriss  herzustellen. 

Die  Contour  des  Hinterschiffes  wird  durch  Ausmessung  der  Distanzen  A  B  CD 
sowie  abc  erhalten. 

Jeder,  der  die  Aufnahme  eines  Schiffes  auf  diese  Weise  versucht,  wird  bald 
sehen,  wo  man  am  zweckmäßigsten  die  Stege  einsetzt  und  sich  zu  gleicher  Zeit 
überzeugen,  wie  schnell  und  einfach  man  zum  Ziel  gelangt. 

Es  wäre  nur  noch  zu  erwähnen,  dass  bei  den  hinteren  hohlen  Sectionen 
die  Stege  umgekehrt  angelegt  werden  müssen.  So  wird  in  Figur  5  durch  An- 
drücken der  Schnur  mit  der  Stegschneide  und  Messung  der  Distanzen  A  und  B 
der  Sectionspunkt  a  erhalten. 

Schliesslich  glauben  wir  dem  Schiffbau  treibenden  Leser  die  Constructions- 
daten  des  Anfangs  erwähnten  griechischen  Dampfers  Amphttbite,  zu  welchen 
wir  mit  Hilfe  der  eben  beschriebenen  Aufnahme  gelangten,  nicht  vorenthalten 
zn  dürfen,  mit  dem  leisen  Wunsche,  dass  er  uns  als  Gegendienst  gelegentlich 
mit  denen  eines  anderen  vorzüglichen  Schiffes  erfreue. 
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Exponent  des  Hauptspantes 604  7*77 

Exponent  der  Wasserlinie 2  51  2  *  90 

Deplacements  -  Schwerpunkt  von  PP  hinten 114' 0"  118'  ll1/*" 

„  „     Wasserlinie  abw..         2'll3/%"  3'  7%" 

Schwerpunkt  der  Wasserlinie   von  PP  hinten...      117' 11"  117' 41/," 

„           des  Hauptspantes  von  der  Wasserlinie  abw.     3'  0"  3'  7  */4" 

Metacentrum  über  Deplacement-Schwerpunkt.  ...         11'  y,"  8'  11" 

Pferdekraft 350  Nom. 

Die  Maschinen  sind  oscillirend  mit  6'  Cylinder-Durchmesser,  6'  Hub  und 
arbeiten  mit  30  Pfd.  Druck.  Von  den  Kesseln  stehen  2  vor  und  2  hinter  der 
Maschine  und  zwar  einer  hinter  dem  andern,  jeder  mit  eigenem  Kamin.  Die 
Bader  sind  nach  Morgan 's  System  von  24'  äusserem  Durchmesser;  die  Schaufeln, 
12  an  der  Zahl,  sind  12'  11"  breit  und  3'  8%"  tief.  Der  Dampfer  ist 
von  Stahl  und  ausserordentlich  leicht  gebaut.  Spantdistanz  22";  Spantwinkel 
*74  X  3  X  Vis" ;  verkehrte  Spantwinkel  21/,  X  2%  X  74".  Die  Balken 
beider  Decke  sind  Birneisen  von  6  X  Vis"  niit  2*/4  X  2*/4  X  %%"  Winkeln. 
Bei  den  Luken  sind  I- Balken  8!/4  X  5".  Der  Kielgang  ist  3/s"  stark;  der 
Rest  der  Bodenbeplattung  5/,fl"  und   >/41-.  T.  S. 
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Die  neuen  englischen  Kriegsschiffe.  —  Kürzlich  ist  der  Bericht 
der  von  der  britischen  Admiralität  niedergesetzten  Commission  für  die  Construc- 
tion  von  Kriegsschiffen  dem  Parlament  vorgelegt  worden,  dem  Fachmänner  und 
Laien  mit  lebhaftestem  Interesse  entgegensahen.  Die  Commission  war  unmittel- 
bar nach  dem  Verlust  des  Captain  ernannt  worden,  und  hatte  über  die  ver- 
gleichsweise nautische  Sicherheit  der  Modelle  dieses  Schiffes  und  des  berühmten 
Monarch  zu  berichten,  für  dessen  Zukunft  man  damals  ebenfalls  Besorgnisse 
zu  hegen  anfing.  Das  Ergebniss  fiel  zu  Gunsten  des  von  dem  aus  der  Admiralität 
verabschiedeten  Herrn  Beed  gebauten  Monarch  aus,  während  das  Modell  des 
Captain,  das  von  dem  mit  ihm  untergegangenen  Capitain  Coles  entworfen  war, 
wegen  mangelnder  „Stabilität"  verdammt  wurde.  Die  Commission  erhielt  hierauf 
den  Befehl,  eine  Untersuchung  über  die  Zweckmässigkeit  und  Sicherheit  der  ein- 
zelnen Schiffstypen  moderner  Construction,  wie  sie  in  der  britischen  Marine  durch 
gewisse  Kategorien  von  Fahrzeugen  repräsentirt  sind ,  anzustellen ,  und  speciell 
die  durch  Monarch,  Invincible,  Devastation,  Cyclop,  Glatton  und 
Inconstant  verkörperten  Modelle  zu  prüfen.  Die  Admiralität  wünschte  den 
Bath  der  Commission  darüber :  ob,  mit  Rücksicht  auf  den  gegenwärtigen  Zustand 
der  wissenschaftlichen  Schiffsbaukunde  und  die  Anforderungen  der  Kriegführung 
zur  See,  die  Grundsätze,  nach  welchen  die  Formen  der  für  die  Flotte  zu  erbau- 
enden Kriegsschiffe  geregelt  werden  müssten,  zum  vollen  Ausdruck  in  den  ge- 
nannten Fahrzeugen  kämen,  oder  ob  weitere  Modificaüonen  derselben  wünschens- 
werth  seien?  Die  Commission  hat  es  jedoch  unthunlich  gefunden,  sich  auf  die 
Beantwortung  dieser  begrenzten  Frage  zu  beschränken  und  ihre  Aufgabe  wie  ihren 
Bericht,  „in  Anbetracht  der  mannigfaltigen  und  so  complicirten  Anforderungen 
an  moderne  Kriegsschiffe tf,  dahin  erweitert,  dass  sie  auch  alle  anderen  Construo- 
tionstypen  prüfte,    und  die  Fragen  der  Panzerung,   der  Geschützarmirung,   der 
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Dampf-  and  Segelaction  nach  ihren  Erfordernissen  und  Bedingungen  besonders 
und  mit  Rücksicht  auf  die  Schiffsform  erörterte.  Die  antagonistischen  Beziehun- 
gen der  von  einem  Kriegsfahrzeug  geforderten  Leistungen  haben  einerseits  dahin 
geführt,  Schiffe  mit  so  schwerem  Panzer  wie  Devastation  (und  ihre  Geschwister 
Thunderer  und  Furt)  zu  construiren,  in  denen,  fast  mastlos  wie  sie  sind, 
die  Segelbewegung  ganz  aufgegeben  und  dafür  allein  die  Doppelschraube  sub- 
stituirt  worden  ist,  während  in  ihren  beiden  Thürmen  mit  14zölliger  Eisen- 
panzerung vier  der  neuen  700pfundigen  35  Tonnen  schweren  Woolwich-Kanonen 
aufgestellt  sein  werden.  Andererseits  hat  man  das  Defensivprincip  der  Panze- 
rung völlig  geopfert,  um  die  höchste  Geschwindigkeit  in  einem  Fahrzeuge  wie 
Inconstant  zu  erreichen,  der,  aus  Holz  mit  eisernen  Rippen  gebaut  und  mit 
vollständiger  Takelung  ausgerüstet,  sowohl  ein  vortrefflicher  Segler  als  auch 
unter  Dampf  durchschnittlich  16  Knoten  die  Stunde  zu  laufen  im  Stande  ist. 
Beide  Typen  müssen  nach  der  Ansicht  der  Commission,  vorbehaltlich  einzelner 
Abänderungen,  in  der  Flotte  erhalten  bleiben.  Bei  Prüfung  der  Eigenschaften 
des  Monarch  kommt  die  Commission  zu  dem  Resultat:  „dass  er  als  Panzer- 
schiff erster  Classe  für  die  hohe  See,  begabt  mit  grosser  Segelkraft,  in  dieselbe 
Kategorie  wie  Hercules  und  Sultan  (Breitseitenschiffe)  gehört,  trotz  der  Un- 
gleichheit in  seiner  Bewaffnung  (mit  vier  Geschützen  in  zwei  Dreh  thürmen) a. 
Dieser  schwereren  Artillerie  wegen  (25  Tonnen  wiegende  Geschütze  gegen  die 
vier  nur  18  Tonnen  wiegenden  Geschütze  auf  einer  Breitseite  in  den  beiden 
andern)  wird  ihm  allerdings  als  Schlachtschiff  der  Vorzug  gegeben ,  alle  drei 
Schiffsmodelle  besitzen  jedoch  den  Nachtheil ,  dass  ihnen  ohne  Beeinträchtigung 
ihrer  Segelfähigkeit  keine  Verstärkung  des  Panzers  gegeben  werden  kann.  „An- 
gesichts der  bekannten  Kraft  wirklich  vorhandener  Geschütze  ist  die  Panzerung 
des  Monarch  für  ein  Schlachtschiff  erster  Classe  viel  zu  schwach,  während  die 
Kosten  seines  Baues  und  seiner  Erhaltung,  sowie  die  grosse  Zahl  der  Seeleute, 
die  er  wegen  seiner  Segelmassen  nothwendig  hat,  es  verbieten,  ihn  in  eine  niedere 
Classe  zu  stellen.44  „unser  Einwand  gegen  den  Bau  eines  ähnlichen  Schiffes", 
fahrt  der  Bericht  fort,  „liegt  deshalb  darin,  dass  andere  Staaten  sich  ohne 
Schwierigkeit  in  den  Besitz  zugleich  kleinerer  und  billigerer  Schiffe  als  der 
Monarch  setzen  können,  denen  er  dennoch  nicht  gewachsen  sein  würde  (but 
which,  nevertheless,  she  may  be  unable  to  face).  Er  repräsentirt  in  Menschen 
und  Geld  einen  grössern  Theil  der  britischen  Flotte,  als  es  wünschenswerth  ist, 
in  einer  so  unvollkommenen  Kriegsmaschine  einzuschliessen ,  wie  sie  ein  Schiff 
mit  7 zölligem  Panzer  heutzutage  darstellt.  Eine  Minderheit,  bestehend  aus 
Admiral  Steward ,  Capitain  Hood  (langjährigem  Commandanten  des  Artillerie- 
schiffes Excellent  im  Hafen  von  Portsmouth)  und  Dr.  Woolley,  betrachtet 
die  Typen  des  Monarch  und  des  Hercules  (letzterer  ist  Ja  bekanntlich  fast 
von  gleichem  Modell  wie  der  deutsche  König  Wilhelm)  als  verbesserungsun- 
fähig. Sie  meinen,  dass  Monarch,  Sultan  und  Hercules  gegenwärtig  die 
bei  weitem  am  stärksten  getakelten  Panzerschiffe  für  die  hohe  See  in  der  ganzen 
Welt  sind,  und  dass  Schiffe  dieser  Art,  mit  gewissen  Abänderungen  in  ihrer 
Segelfähigkeit  mit  grösserer  Feuerfähigkeit  geradeaus  und  mit  Hebeschrauben 
ausgerüstet  in  einem  Kriege  von  grossem  Werth  sein  würden,  namentlich  in  ent- 
legenen Meeren,  wohin  es  sehr  schwierig  wäre,  stärker  gepanzerte  mastlose 
Fahrzeuge  zu  senden.  Die  Mehrheit  hingegen  ist  zu  einer  entgegengesetzten 
Ansicht  gekommen,  wonach  „unsere  überseeischen  Besitzungen  und  andere  wich- 
tige Interessen  in  entfernten  Theilen  der  Erde  wirksamer  durch  die  Etablirung 
mariner  Centren  an  den  erforderlichen  Orten  geschützt  sein  würden,   von  denen 
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aus  Schiffe  von  der  Gasse  der  Devastation  operiren  könnten/  Die  Commission 
empfiehlt  indess,  dass  Fahrzeuge,  die  dem  Monarch  in  vielen  Stücken  ähnlich, 
jedoch  kleiner  and  wenig  kostbar  sind,  einen  Theii  der  britischen  Flotte  bilden 
sollen.  Aber  auch  der  Panzer  einer  Devastation  ist  keine  absolute  Sicherung 
mehr.  „Bisher  waren  die  Kräfte  des  Angriffs,  repräsentirt  durch  die  Artillerie, 
und  die  der  Defensive  durch  Panzerung,  fast  gleichmassig  vorgeschritten;  wir 
nähern  uns  aber  schnell  der  Periode,  in  der  das  Geschütz  seine  entschiedene 
Ueberlegenheit  geltend  machen  wird."  Die  12zölligen  Eisenplatten  in  der  Wasser- 
linie der  Devastation  sind  für  die  Kanone  von  25  Tonnen  Gewicht  schon  nicht 
mehr  undurchdringlich.  Sir  William  Armstrong  Hess  die  Commission  aber  wissen, 
dass  „die  Elswick  Company  sich  nicht  besinnen  würde,  Aufträge  für  gezogene 
Geschütze  von  14"  Kaliber  anzunehmen,  die  ein  Projectil  von  10  Centnern  Ge- 
wicht mit  einer  Ladung  von  2  Centnern  Pulver  werfen  würden",  und  „dass  kein 
Eisenpanzer  von  weniger  als  20"  Dicke  mit  einem  Holzfutter  wie  das  des  Her- 
cules eine  Chance  des  Widerstandes  gegen  ein  solches  Geschütz  hätte."  Sir 
Joseph  Whitworth  erklärte  ein  Geschütz  von  11"  Kaliber  construiren  zu  können, 
das  16zöllige  Panzer  auf  1000  Yards  durchbohren  würde,  und  dass  es  24zölliger 
Platten  bedürfte,  um  einem  Kaliber  von  13"  nach  seiner  Construction  zu  wider- 
stehen. (Beiläufig  können  wir  lyer  dem  Commissionsbericht  noch  beifügen,  dass 
Herr  Bessemer,  der  Erfinder  der  nach  ihm  benannten  Stahlsorte,  gegenwärtig 
mit  der  Herstellung  einer  Kanone  von  neuem  Princip  für  die  Wirkung  der  Pulver- 
gase beschäftigt  ist,  welche  mehrere  Tonnen  schwere  Projectüe  zu  schleudern 
verspricht  Ref.)  Die  Commission  hat  keinen  Zweifei  an  der  Möglichkeit  so 
starker  Artillerie  Wirkung  und  glaubt,  '„dass  kein  Schiff  für  die  hohe  See  von 
lenkbaren  Dimensionen  eine  vollständige  Panzerung  von  24zölligem  Eisen  zu 
tragen  im  Stande  ist,  noch  ist  sie  sicher,  dass  selbst  eine  solche  Dicke  auf  die 
Dauer  undurchdringlich  bleiben  wird".  Dennoch  hält  sie  die  Zeit  noch  nicht 
für  gekommen,  um  den  Panzer  ganz  aufzugeben,  und  „dass  die  Schiffe  ersten 
Banges  auch  fernerhin  eine  Rüstung  von  größtmöglichster  Widerstandsfähigkeit 
führen  müssen".  Diese  Widerstandsfähigkeit  braucht  nicht  allein  durch  den 
Panzer  erzielt  zu  werden.  „Das  Schiff  würde  eine  sehr  stark  gepanzerte  centrale 
Citadelle  haben,  die  umgeben  und  gestützt  wäre  von  einem  ungepanzerten  Floss, 
das,  nach  einem  Zellensystem  oder  aus  einer  schwimmfähigen  Substanz,  wie  z.  B. 
Kork,  construirt,  den  durchbohrenden  Projectil en  keinen  Widerstand  leistete,  sich 
jedoch  trotz  der  Durchlöcherung  flott  erhielte".  Die  Tragfähigkeit^  der  Kriegsschiffe 
kann  nach  Ansicht  der  Commission  sowohl  durch  eine  Abänderung  der  Form  des 
Rumpfes  unterhalb  der  Wasserlinie  erhöht  werden,  als  auch  durch  die  Einführung 
der  zusammengesetzten  (Compound)  Maschinen  in  die  Kriegsmarine.  (Diese  Hoch- 
und  Niederdruckmaschinen  hat  von  den  grossen  oceanischen  Post-  und  Handeis- 
Dampferlinien  bisher  nur  die  White  Star  Line  auf  ihren  Schiffen  zwischen  Liver- 
pool und  New-York  eingeführt;  diese  ausgezeichneten  Fahrzeuge  —  Atlantic, 
Baltic,  Oceanic,  Republic  —  verbrauchen  statt  50  bis  70  Tonnen  nur  etwa 
30  Tonnen  Kohlen  für  die  Reise  bei  gleicher  Geschwindigkeit.  Ref.)  Die  Com- 
mission empfiehlt  diese  Maschinen  sowohl  für  neu  zu  bauende  als  bereits  vor- 
handene Kriegsschiffe  dringend,  denn  ihre  Ersparniss  an  Brennmaterial  bedeutet 
„entweder  stärkere  Panzerung,  grössere  Schnelligkeit,  ein  kleineres  und  billigeres 
Schiff  oder  die  Fähigkeit  der  Bewegung  durch  Dampf  allein  für  eine  längere  Zeit". 
Die  Fahrzeuge  vom  Modell  der  Devastation  —  alle  drei  sind  noch 
nicht  vollendet  und  erprobt  —  das  der  Bericht  als  das  „Schlachtschiff  erster 
Classe  der  nächsten  Zukunft44  bezeichnet,  sind  für  den  Dienst  in  den  europäischen 
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Gewässern,  speciell  im  Canal  und  Mittelmeer  bestimmt,  sollen  jedoch  nöthigen- 
falls  auch  über  die  atlantische  See  gehen.  Um  sie  in  die  Verfassung  zu  setzen, 
mitten  im  Ocean  schlechtes  Wetter  zu  ertragen  und,  wenn  es  erforderlich  ist, 
sogar  darin  ein  Gefecht  aufzunehmen,  sind  sie  mit  einem  erhöhten  ungepanzerten 
Vorderca8tell  versehen,  weiches  die  Höh§  des  freien  Bordes  auf  9'  bringt,  wahrend 
sie  am  übrigen  Umfang  nur  4'  6"  betragt.  Die  Commission  hält  diesen  Aufsatz 
zur  Sicherheit  des  Schiffes  für  überflüssig,  da  der  Stabilitätswinkel  von  43°  (das 
heisst  der  Neigungswinkel ,  bei  dem  die  Stabilität  des  Schiffes  schwindet)  ge- 
nügend ist;  bei  weiteren  Bauten  von  grossen,  mastlosen  Schiffen  für  die  hohe 
See  empfiehlt  die  Commission  jedocb  einen  Winkel,  der  nicht  kleiner  als  50° 
ist,  zur  Sicherung  der  Stabilität.  Sie  hält  ferner  für  Schiffe  dieser  Glasse  die 
Erhöhung  des  dicksten  Eisengürtels  in  der  Wasserlinie,  welcher  dieselbe  nur  um 
6"  überragt,  am  vorderen  Schiffsumfange  für  empfehlenswerth. 

Die  INVINCIBLE-Classe ,  zu  der  auch  Vanguard,  Audacious  nnd  Ibon 
Duke  mit  Zwillingsschrauben,  Swiftsure  und  Triumph  mit  einfacher  Hebe- 
schraube gehören,  werden  im  Bericht  als  mächtige  Angriffs-  und  Vertheidigungs- 
schiffe  bezeichnet,  welche  dabei  grosse  Segelfähigkeit  besitzen ;  besonders  werden 
die  mit  einer  Schraube  als  hantirliche  und  nützliche  Kriegsfahrzeuge  erklärt. 
Bei  zukünftigen  Bauten  nach  diesem  Typus  wird  eine  grössere  Stärke  des  un- 
teren Schiffskörpers  empfohlen,  wodurch  der  Schwerpunkt  desselben  tiefer  gelegt 
und  dem  Mangel  an  Stetigkeit  unter  Segeldruck  (das  heisst  an  Stabilität,  welcher 
den  Schiffen  dieser  Classe  vorgeworfen  ist  und  zur  Belastung  derselben  während 
ihrer  Probefahrten  im  vorigen  Herbst  mit  300  bis  400  Tonnen  Ballast  führte. 
Bef.)  abgeholfen  werden  wird.  Auch  räth  die  Mehrheit  der  Commission,  diesen 
Schiffen  nur  einen  Thurm  mit  je  2  schweren  Geschützen  innerhalb  des  Panzer- 
gürtels, statt  der  bisherigen  zwei  Thürme,  zu  geben,  dafür  aber  eine  Zahl  leich- 
terer Geschütze  ausserhalb  des  Panzergürtels  hinzuzufügen.  Die  oben  genannte 
Minderheit  hingegen  zieht  die  gegenwärtige  Ausrüstung  vor,  weil  ein  Thurm 
durch  eine  einzige  eingedrungene  Granate  gefechtsunfähig  gemacht  werden  könnte 
und  die  nicht  durch  Panzer  geschützten  Kanonen  der  vollen  Gewalt  von  Spreng- 
geschossen ausgesetzt  sein  würden. 

Die  wichtige  Classe  des  Inconstant  (die  man  recht  eigentlich  als  Jagd- 
und  Kreuzerschiffe  bezeichnen  muss)  räth  die  Commission  in  zwei  Modelle  auf- 
zulösen: eines,  das  die  volle  oder  beinahe  doch  die  volle  Segelfähigkeit  des  In- 
constant besitzt,  während  das  andere  noch  grössere  Schnelligkeit  unter  Dampf 
bei  geringerer  Segelfläche  und  grösserem  Kohlenvorrath  haben  müsste.  Beide 
sollten  dem  feindlichen  Feuer  ein  kleineres  Ziel  geben,  indem  der  freie  Bord 
erniedrigt  und  die  Geschütze  auf  einem  offenen  Deck  placirt  wurden,  da  „der 
durch  das  Bersten  gewöhnlicher  Hohlgeschosse  verursachte  Rauch  und  die  Splitter 
in  einem  geschlossenen  Raum  zwischen  den  Decken  weit  zerstörender  und  de- 
moralisirender  wirken,  als  wenn  eine  Granate  in  einer  ungedeckten  Batterie 
platzt." 

Die  zur  Küstenvertheidigung  bestimmten  Typen  des  Cyclops  und  Glatton 
hält  die  Commission  zu  Reisen  von  einem  Hafen  zum  andern  nur  bei  günstigem 
Wetter  für  verlässlich.  Der  Cyclop  hat  für  den  Dienst  in  flachem  Wasser  eine 
sehr  schwere  Bewaffnung  und  kann  sich  aufstellen,  wo  kein  Schiff  von  grösserer 
Angriffskraft  ihm  beikommen  könnte ;  seine  eigene  Langsamkeit  raubt  ihm  jedoch 
viel  von  seiner  Brauchbarkeit,  und  die  Mehrheit  der  Commission  empfiehlt  daher 
zum  Küstenschutze  noch  eine  andere  Classe  mit  der  beschränkten  Panzerung  des 
Ctclops,    aber  mit  der  grösseren  Schnelligkeit,   die  durch  das  Aufgeben  des 
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einen  seiner  beiden  Tbürme  und  des  ihn  schützenden  Theiles  der  Brustwehr  er- 
zielt werden  könnte.  Die  Minderheit  hält  das  Modell  des  Cyclop  für  aus- 
reichend, wie  es  ist.  Den  ebenfalls  mit  zwei  Thürmen,  in  denen  sich  je  ein 
sehr  schweres  Geschütz  befindet,  versehenen  stark  gepanzerten  Glatton  (welchen 
man  im  seemännischen  Publikum  übrigens  ziemlich  allgemein  für  eine  Fehl- 
geburt erachtet.  Ref.)  hält  die  Commission  selbst  zum  Küstenschutze  kaum 
für  beweglich  und  bei  schlechtem  Wetter  sicher  genug.  Im  Vereine  mit  kleineren 
Kanonenbooten  zu  localen  Zwecken,  nach  dem  Muster  der  Staunch  und  anderer 
Modelle,  glaubt  die  Commission  jene  beiden  Typen  von  Thurmschiffen  als  den 
Kern  eines  genügenden  Systems  „heimischer  Verteidigung"  bezeichnen  zu  können, 
„vorausgesetzt,  dass  sie  —  wie  es  der  Commission  noth wendig  erscheint  —  von 
Fahrzeugen  unterstützt  werden,  Äeren  Offensiv-  und  Defensivkräfte  denen  der 
mächtigsten  Oceanfahrer  gleich  sind.u  Unter  letzteren  sind  aber  die  der  Deva- 
STATION-Classe  zu  verstehen. 

Der  Commi88ionsbericht  kommt  gleichzeitig  mit  einer  Broschüre  des  Capitain 
Wilson,  „Our  future  Ocean  Ironclad  Fleet",  die  dem  Admiral  Symonds  gewidmet 
ist.  Er  verlangt  zehn  Linienschiffe  von  Holz  und  Eisen  gebaut,  mit  innerem 
Eisenpanzer,  voller  Takelung  und  den  grösstmöglichen  Masten,  Raaen  und  Segeln, 
zwei  Thürmen  mit  je  zwei  35  Tonnen  schweren  Geschützen,  je  ein  ebensolches 
Geschütz  auf  jeder  Breitseite,  Schiffslänge  auf  der  Wasserlinie  von  300' ,  Breite 
64',  Tiefgang  25',  Schwerpunktslinie  3'  über  zu  12'  unter  dem  Wasserspiegel, 
drehbaren  Panzerschilden  zum  Schutze  der  Masten.  Bei  der  Lage  des  Panzers 
6'  einwärts  von  der  Schiffswand  glaubt  Capitain  Wilson  eine  Segelgeschwindigkeit 
dieser  Fahrzeuge  zu  erlangen,  die  in  den  gewöhnlichen  Oceanbrisen  die  aller 
modernen  Linienschiffe  übertrifft.  Von  blos  dampfbewegten  Devastations  will 
er  nichts  wissen.  —  A.  Z. 


Das  Erhärten  hydraulischer  Magnesia-Kalke.  —  Ausser  den  Kalk- 
Thonerde-Silicaten ,  welche  als  Wassermörtel  benutzt  werden,  hat  man  auch  do- 
lomitische Kalke  und  reine  Magnesia  zu  demselben  Zwecke  verwendet,  wobei  die 
Hydraulicität  auf  der  Bildung  von  Magnesiahydrat  beruht.  Die  Zusammensetzung 
der  besonders  in  Amerika  in  dieser  Weise  verwertheten  Magnesiakalke  stimmt  nun, 
wie  Hr.  Hauenschild  durch  fünf  Analysen  nachweist,  mit  Magnesiakalksedimenten 
vom  Nordrande  des  Todtengebirges  in  Oberösterreich.  Dies  führte  zu  Versuchen, 
aus  diesen  Kalken  hydraulische  Producte  zu  gewinnen,  welche  sehr  befriedigende 
Resultate  ergaben  und  für  Oesterreich  eine  sehr  hohe  volkswirtschaftliche  Be- 
deutung haben.  Hr.  Hauenschild  machte  hierbei  auch  Beobachtungen  über  die 
Natur  der  Erhärtung,  die  wegen  ihres  allgemeineren  Interesses  hier  ihre  Stelle 
finden  sollen. 

„Die  Masse  besteht,  unter  dem  Mikroskope  betrachtet,  aus  winzigen  rhom- 
boedrischen  Kryställchen ,  welche  regellos  gelagert  sind  und  nur  äusserst  lose 
zusammenhängen.  Durch  das  Abkneten  mit  Wasser  und  den  damit  verbundenen 
Druck  lagern  sie  sich  möglichst  bequem  und  werden  in  Folge  des  Austrocknens 
durch  Flächenattraction  offenbar  bedeutend  cohärenter.  Gebrannt  nimmt  dann  die 
ihrer  Kohlensäure  beraubte  Magnesia  nur  so  viel  Wasser  auf,  als  zu  ihrer  Hydra- 
tisirung  nothwendig  ist,  und  der  bereits  bestehende  mechanische  Zusammenhang 
verhindert  das  Eindringen  von  dickeren  Wasserschichten,  welche  die  Adhäsion 
der  einzelnen  Kalkmolecüle  zu  einander  überwinden  könnten. 


17*> 

Die  bei  der  Bildung  krystallinischen  Magnesiahydrates  auftretende  Volum- 
vergrösserung  bringt  die  Theilchen  einander  naber  und  bewirkt  so  das  Erhärten. 

Dasselbe  geht  wohl  auch  beim  Anmachen  gepulverten  Materials  vor  sich, 
aber  die  Molecnlargruppen  sind  hier  ohne  Zusammenhang;  die  sich  um  jedes 
Theilchen  des  Pulvers  bildenden  Wasserhüllen  sind  nach  verschiedenen  Richtun- 
gen verschieden  dick,  nach  den  Krystallkanten  am  dünnsten,  daher  die  Attraction 
der  Theilchen  hier  am  grössten,  und  diese  in  Folge  dessen  unregelmässig  gelagert. 
Die  Wasserbällen  vergrössern  sich  durch  Capillarwasser  so,  dass  die  allerdings 
auch  hier  auftretende  Volumsvergrösserung  nicht  hinreicht,  die  Adhäsion  der 
Wasserhüllen  durch  die  Attraction  der  festen  Theilchen  zu  überwinden.  Dadurch 
wird  die  Cohärenz  der  ganzen  Masse  so  gelockert,  dass  sich  die  geringste  Be- 
wegung des  Wassers  durch  alle  Capillarräume  fortleitet  und  unterstützt  von  der 
Schwerkraft,  den  Zerfall  zu  einem  Pulver  herbeiführt.  Durch  Anwendung  von 
möglichst  wenig  Wasser,  durch  gleichmässiges  Verdunsten  des  überschüssigen 
Wassers  in  der  Luft,  durch  tüchtiges  Abkneten  und  durch  Druck  wird  die  Mole- 
cnlaranziehung  der  in  Hydratisirung  begriffenen  Magnesiatheilchen  befördert,  und 
sobald  diese  in  Action  tritt,  das  überschüssige  Wasser  durch  bequeme  Lagerung 
der  Molecülgruppen  verdrängt,  und  die  Masse  erlangt  hierdurch  die  Fähigkeit, 
hinterher  eindringendem  Wasser  zu  widerstehen  und  zugleich  fremde  Körper  zu 
verkitten.  Schon  dadurch  wird  der  Mörtel  beträchtlich  fest;  nun  hat  die  Kohlen- 
säire,  in  Wasser  absorbirt,  die  Eigenschaft,  kohlensauren  Kalk  in  Lösung  zu 
bringen;  so  wie  sie  aber  in  Action  tritt,  bemächtigt  sich  ihrer  die  Magnesia, 
indem  sie  die  näher  verwandte  Säure  statt  des  an  Stelle  einer  Säure  eingetre- 
tenen Hydratwassers  eintauscht. 

Dadurch  wird  die  Dichtigkeit  und  Unlöslichkeit  des  Mörtels  noch  mehr 
vergrössert,  und  der  Werth  der  Magnesia-Cemente  bedeutend  erhöht.  .  .  .  Hieraus 
erklärt  sich  leicht,  warum  dünne  Schichten  viel  schneller  erhärten  als  Würfel, 
warum  Sandzusatz  (er  befördert  die  Verdunstung)  so  vortheilhaft  wirkt,  warum 
das  feinste  gepulverte  Material  das  beste  ist,  und  warum  dickere  Schichten,  ein- 
seitig an  der  Luft  austrocknend,  Risse  bekommen.  —  Sitzungsberichte  der  Wiener 
Akademie. 


Ammoniak  als  Bewegungskraft.  —  Die  Gewinnung  einer  neuen  Be- 
wegungskraft, schreiben  die  Industrieblätter,  die  für  viele  Zwecke  dem  Dampf 
vorzuziehen  wäre,  beschäftigt  in  den  Vereinigten  Staaten  Theoretiker  und  Prak- 
tiker in  hohem  Grade.  Neuerdings  finden  sich  in  technischen  Zeitschriften  Er- 
örterungen für  und  gegen  die  Verwendung  von  Ammoniak  als  Bewegungskraft. 
Der  American  Artizan  bespricht  die  wie  gewöhnlich  mit  grosser  Emphase  ange- 
kündigte Erfindung  in  sehr  kühler  und  ungläubiger  Weise,  das  lron  Age  bringt 
dagegen  Urtheile  von  Gelehrten,  die  für  die  Verwendbarkeit  des  Ammoniaks  als 
Bewegungskraft  sprechen.  Professor  C.  A.  Joy  von  Colombia  College  beschreibt 
nach  der  Zeitschrift  für  Eisen -Industrie  einen  Apparat  zur  Condensirung  von 
Ammoniak,  der  in  Frankreich  ausgestellt  wurde,  und  gibt  seine  Meinung  in  dem 
Sinne,  dass  Ammoniak  sich  mit  Erfolg  als  Bewegungskraft  verwenden  lasse. 
Der  Apparat  ist  sehr  einfach,  er  besteht  nur  aus  einem  Aufnahmebehälter  zur 
Condensirung  des  Gases  und  einem  Condensator  für  dessen  Erhaltung  und  Wie- 
dererzeugung, nachdem  es  seinem  Zwecke  gedient  hat.  Das  Gas  wird  aus  dem 
gewöhnlichen  Ammoniakwasser  gewonnen    und    wird    vermittelst    seines  eigenen 
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Druckes  in  einem  Condensator,  der  in  eine  kühlende  Mischung  gestellt  wird, 
flüssig  gemacht.  Der  Aufnahmebehälter,  gefüllt  mit  flüssigem  Ammoniak,  gleicht 
der  gegenwärtig  zur  Aufbewahrung  der  Kohlensäure  für  die  Sodawasser-Anstalten 
benutzten  Erfindung.  Er  ist  mit  Doppelschrauben  und  Erahnen  versehen,  so  dass 
er  an  den  Kolben,  wo  er  arbeiten  soll,  befestigt  werden  kann.  Das  flüssige  Gas 
kann  in  starken  Behältern,  die  je  nach  der  angewendeten  Hitze  einen  Druck  von 
7  —  10  Atmosphären  aushalten,  auf  Wagen  transportirt  und  dem  Bestimmungs- 
orte zugeführt  werden,  gerade  wie  Sodawasser  jetzt  durch  die  Strassen  gefahren 
wird.  An  jeder  feststehenden  Maschine  ist  ein  mit  kaltem  Wasser  gefülltes  Ge- 
föss  angebracht,  in  welches  das  Gas  nach  dem  Austritt  aus  dem  Kolben  geleitet 
wird,  gerade  wie  der  Dampf  bei  der  Niederdruck-Dampfmaschine  condensirt  wird, 
und  der  Condensator  enthält  alsdann  alles  Gas  in  einer  wieder  in  Flüssigkeit  in 
verwandelnden  Form.  Wenn  ein  neuer  Vorrath  von  flüssigem  Ammoniak  vom 
Wagen  abgeliefert  ist,  werden  die  Cendensatoren  wieder  mitgenommen  und  Ammo- 
niak in  der  Hauptfabrik  daraus  von  Neuem  gewonnen.  Man  nimmt  an,  dass  mit 
20  Pfund  flüssigem  Ammoniak  der  Druck  von  einer  Pferdekraft  eine  Stunde  lang 
unterhalten  werden  kann.  Ein  Omnibus  mit  einer  Ammoniak-Maschine  von 
2  Pferdekraft  kann  mit  50  Pfund  flüssigem  Ammoniak  und  120  Pfund  kaltem 
Wasser  acht  Meilen  weit  gefahren  werden.  Am  Ende  der  Route  wird  ein  neues 
Quantum  flüssigen  Ammoniaks  und  kalten  Wassers  aufgenommen  und  das  Ammo- 
niak daher  wieder  aus  den  120  Pfund  Wasser  herausgezogen.  Eine  solche  Maschine 
würde  weder  Bauch  noch  Dampf  verursachen,  sie  würde  jederzeit  fertig  sein  und 
mit  Vortheil  auf  steigenden  Bahnen,  in  Privathäusern,  Gruben,  Tunnels,  Stadt- 
Eisenbahnen,  bei  Feuerspritzen,  bei  Luftballons  und  überhaupt  da,  wo  die  Ver- 
brennung von  Luft  vermieden  werden  muss,  angewendet  werden  können. 


üeber  die  Ursachen  mancher  Seeunfälle.  —  Nachstehender  von 
der  Times  veröffentlichten  Zuschrift,  welche  in  betreffenden  Kreisen  vielseitiges 
Interesse  erregt  hat,  geben  wir  nach  einer  Uebersetzung  der  „H.  B.-H." 
hier  Baum: 

«Wie  gehen  unsere  Schiffe  verloren ?a  Die  grosse  Anzahl  von  Seeunfällen, 
welche  schwere  Verluste  an  Menschenleben  und  Eigenthum  nach  sich  ziehen, 
muss  Manche  in  Erstaunen  setzen,  um  so  mehr,  als  trotz  aller  neuen  Erfin- 
dungen und  trotz  der  seit  Jahrhunderten  gesammelten  Erfahrungen  augenblick- 
lich mehr  Schiffe  verloren  gehen ,  als  in  den  guten  alten  Zeiten  der  „tubs", 
welche  Viele  unter  uns  jetzt  zu  verachten  vorgeben.  Diese  Frage  gewinnt  täg- 
lich an  Wichtigkeit,  und  mag  das  mich  entschuldigen,  wenn  ich  mich  bemühe, 
wennschon  ich  gewissennassen  hinter  den  Coulissen  stehe,  dem  Laien  einige  der 
Ursachen  des  plötzlichen  Verschwindens  grosser  und  werthvoller  Schiffe  und 
Dampfer  mitzutheilen ,  und  zwar  gehen  diese  Schiffe  unter  Umständen  verloren, 
unter  denen  eine  alte  Kohlenbrigg  häufig  ohne  erheblichen  Schaden  davon  kommen 
würde.  Diese  Schilderungen  werden  gewiss  manche  Ihrer  Leser  in  Erstaunen 
und  Schrecken  setzen.  Da  der  Gegenstand  nach  vielen  Seiten  hin  beleuchtet 
werden  muss,  so  wollen  Sie  gütigst  meine  Weitschweifigkeit  entschuldigen. 

Es  mag  hier  erwähnt  werden,  dass,  obgleich  die  Regierung  nur  in  solchen 
Fällen,  wo  Auswanderer  an  Bord  sind  und  auch  dann  nur,  wenn  solche  in  grosser 
Anzahl  vorhanden  sind,  für  die  Sicherheit  des  Lebens  intervenirt,  es  Privatunter- 
nehmungen und  Interessen  überlassen  bleiben   muss,    für  das  Eigenthum  Serge 
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20  tragen.  Die  Versicherer  können  sich  geltet  schützen,  und  wenn  ihnen  ein 
Risko  angeboten  wird,  zu  den  Classificationsregistern  ihre  Zuflucht  nehmen.  Dass 
sie  solche  haben,  ist  natürlich;  lassen  Sie  uns  daher  sehen,  welches  diese  Register 
sind.  Es  ezistiren  ihrer  drei,  die  überall  eingeführt  sind:  Lloyd's  Register,  das 
Liverpool -Register  und  die  Veritas.  Während  in  den  beiden  erstgenannten  die 
Schifisrheder  den  Hauptfactor  in  der  Verwaltung  bilden,  ist  ihnen  in  der  Veritas, 
obgleich  ihre  Interessen  in  derselben  vertreten  sind,  nicht  solche  Macht  ein- 
geräumt; sie  haben  aber  das  Recht,  zu  appelliren  und  in  Fällen  von  Streitig- 
keiten eine  Commission  ernennen  zu  lassen. 

In  den  letzten  Jahren  haben  Concurrenz  und  niedrige  Frachten  die  Rheder 
veranlasst,  die  äusserste  Oekonomie  walten  zu  lassen.  Der  Erfolg,  dessen  sich 
die  ersten  eisernen  Schiffe  in  Bezug  auf  ihre  Widerstandsfähigkeit  zu  erfreuen 
hatten,  hat  die  Rheder  zu  Experimenten  getrieben,  die  vor  Allem  darin  bestehen, 
die  Dicke  der  Platten  und  die  Befestigungen  möglichst  zu  reduciren.  Sie  haben 
sich  indessen  nicht  allein  darauf  beschränkt,  sondern  haben  zu  gleicher  Zeit  — 
es  klingt  fast  unglaublich  —  den  Schiffen  ganz  unverhältnissmässige  Dimen- 
sionen gegeben.  Es  ist  augenscheinlich,  dass  dieselbe  Maschine  ein  Schiff  von 
doppelter  Länge  mit  doppelter  Ladung  regieren  könnte,  so  lange  alles  gut  geht, 
ebenso  wie  ein  Segelschiff  bei  gutem,  günstigem  Winde  mehr  oder  minder  den- 
selben Erfolg  haben  würde.  Aber  man  vergisst,  dass  die  Maschinen  der  Dampfschiffe 
zuweilen  brechen  und  dass  Segelschiffe  mit  Windstössen  und  Windstillen  zu 
kämpfen  haben.  So  lange  die  Maschine  im  Dampfschiffe  widersteht  und  so  lange 
das  Segelschiff  keinen  ungünstigen  Winden  und  Windstillen  ausgesetzt  ist ,  geht 
alles  gut.  Lassen  Sie  aber  ein  langes ,  verhältnismässig  flaches ,  modernes 
Klipperschiff  unter  wenigen  Segeln  in  einen  schweren  Sturm  gerathen  und  ver- 
gleichen Sie  einmal  dessen  Chancen  mit  denen  eines  gut  proportionirten  Schiffes 
vom  alten  Schlage,  so  werden  praktische  Seeleute,  daran  zweifle  ich  nicht, 
mit  mir  übereinstimmen,  dass  nicht  der  vierte  Theil  solcher  Schiffe,  wie  sie 
täglich  von  hier  segeln,  unter  so  ungünstigen  Umständen  zu  regieren  sein  würde. 

Was  aber  ist  das  Schicksal  unserer  modernen  Steamer,  wenn  die  Maschine 
gebrochen  ist?  (und  man  darf  sehr  wohl  annehmen,  dass  sich  die  beim  ganzen 
Bau  beobachtete  Oekonomie  auch  auf  den  Bau  des  Maschinenraumes  erstreckt, 
welcher  daher  ein  Durchbrechen  möglich  macht.)  Neun  Zehntel  solcher  von 
England  abgehenden  Dampfschiffe  würden  im  gegebenen  Falle  hoffnungslos  und 
hilflos  sein:  sie  können  weder  stillliegen,  noch  sich  fortbewegen,  sondern  würden 
gleich  einem  Klotze  herumschwimmen,  bis  sie  irgendwo  auf  die  Küste  geworfen 
werden,  ihre  verhältnissmässig  grosse  Länge  und  ihre  ungenügende  Bemastung 
schliessen  jede  Möglichkeit  aus,  sie  als  Segelschiffe  zu  regieren.  Ich  will  vor- 
zugsweise auf  die  Suezcanal  -  Dampfer  aufmerksam  machen.  Der  letzte  gefähr- 
liche Verlust  des  Delaware  gibt  uns  ein  Bild  von  dem,  was  sich  ereignen 
muss,  wenn  die  Maschine  in  der  Nähe  der  Küste  unfähig  wird.  Ich  fürchte, 
dass  dieser  Fall  nur  ein  Vorläufer  von  vielen  anderen  Unglücksfällen  sein  wird, 
die  auf  gleiche  Weise  oder  in  Folge  der  gefährlichen  Schifffahrt  im  rothen  Meere 
hervorgerufen  werden. 

Lassen  Sie  uns  einen  Blick  auf  die  Stärke  dieser  Fahrzeuge  werfen.  Wie 
kommt's,  dass  die  Classificationsregister  die  Reduction  der  Materialstärken  sanc- 
tioniren?  Die  Antwort  ist  nicht  schwierig,  wenn  man  in  Betracht  zieht,  aus 
welchen  Elementen  ihre  Directionen  zusammengesetzt  sind.  Die  alten  eisernen 
Schiffe  haben  so  günstige  Resultate  gegeben,  dass  Rheder  und  Baumeister  an- 
fingen, zu  experimentiren.     Man  dachte,    wenn  ein  Schiff  von  dieser  oder  jener 

12 


178 

Plattenstärke  etc.  genügende  Widerstandskraft  besessen  hat,  so  wird  vielleicht 
auch  leichteres  Material  genügen  und  dadurch  unnütze  Kosten  und  unnütze 
Arbeit  vermieden  werden.  Um  aber  zu  solchen  Reductionen  berechtigt  zu  sein, 
musste  die  Zustimmung  der  Directionen  der  Classificationsregister  erwirkt  und 
deren  Bauvorschriften  einer  Revision  unterworfen  werden.  Da  hatte  dann  der 
Antagonismus  unter  den  verschiedenen  Registern  weiten  Spielraum.  Wenn  eins 
von  ihnen  einwilligte,  einem  leichter  als  früher  gebauten  Fahrzeuge  die  erste 
Classe  zu  ertheilen,  so  mussten  die  anderen  in  Erwägung  ziehen,  ob  sie  sich 
diesem  System  anschliessen  wollten  oder  vorzögen ,  die  alten  auf  Erfahrung  be- 
ruhenden Regein  zu  befolgen,  dann  aber  auch  Gefahr  zu  laufen,  ihre  Kundschaft 
einzubüssen.  Ich  muss  der  Veritas  Gerechtigkeit  widerfahren  lassen  nnd  her- 
vorheben, dass  die  Majorität  des  technischen  Ausschusses  der  Veritas  sich  wider- 
setzte, den  andern  Registern  in  ihrem  Drange  nach  Reductionen  zu  folgen,  nnd 
dass  die  Bauvorschriften  der  Veritas  für  die  wesentlichen  Theile  des  Schiffes 
stärkere  Dimensionen  verlangen,  als  die  ihrer  Concurrenten. 

Die  Folge  dieser  fatalen  Concurrenz  ist  die,  dass  jetzt  mehrfach  Dampfer, 
welche  von  London  und  Liverpool  segeln,  in  Strandungsfallen,  in  welchen  alle 
hölzerne  Schiffe  nur  den  Verlust  einiger  Kupferplatten ,  eines  Stückes  vom  losen 
Kiel  oder  anderer  unbedeutender  Theile  zu  beklagen  haben  würden,  in  Folge  ihrer 
ausserordentlichen  Länge  und  ihrer  ungenügenden  Plattenstarke  bekanntlich  mit- 
schiffs  durchbrachen.  Ja,  brechen  sie  doch  zuweilen  in  voller  Fahrt,  ohne  zu 
stranden!  Und  diese  Schiffe,  welche  augenscheinlich  von  Civilingenieuren  gebaut 
sind,  denen  die  allgemeinen  Bauprincipien  vollständig  unbekannt  sind,  sind  voraus- 
sichtlich das  Grab  mancher  unglücklichen  Mannschaft!  Wenn  wir  berechtigt  sind, 
so  von  den  neuen  Schiffen  zu  sprechen,  was  dürfen  wir  dann  von  solchen 
nach  Verlauf  von  fünf  Jahren  erwarten  (falls  sie  überhaupt  so  lange  existiren), 
wenn  Zersetzung   und  Abnutzung  die  Plattendicke  um  Weiteres  reducirt  haben? 

Obige  Bemerkungen  mögen  dem  Laien  einige  Anhaltspunkte  geben,  „wie 
unsere  Schiffe  verloren  gehen  u. 

Wenn  ich  in  meinen  Anschauungen  recht  gehe,  so  denke  ich  erwiesen  zu 
haben,  dass  eine  Oberaufsicht  in  Schiffsangelegenheiten  nothwendig  ist,  und  dass 
der  Schutz  von  Menschenleben  nicht  Solchen  überlassen  bleiben  darf,  die  sich 
durch  Selbstinteresse  leiten  lassen  oder  gleichmütig  denken:  „gehe  es,  wie 
es  wolle?44 

Es  liegt  mir  fern,  sämmtliche  Schiffsrheder  wegen  sorgloser  Gefahrdung  von 
Menschenleben  durch  Aussenden  von  Schiffen,  von  denen  sie  wissen,  dass  sie  nicht 
seetüchtig  sind,  anzuklagen ;  es  ist  ferner  durchaus  nicht  meine  Absicht,  sie  Alle 
in  eine  Classe  zusammenzuwerfen.  Es  gibt  Rheder  und  Rheder,  doch  das  muss 
ich  betonen,  dass  in  Folge  dieser  schädlichen  Concurrenz  und  der  falschen 
Oekonomie,  die  daraus  entspringt  —  (ich  übergehe  die  Frage  betreffs  ungenügender 
Mannschaft  und  schlecht  bezahlter  Capitaine)  —  so  lange  die  Rheder  ihre 
Schiffe  auf  die  Classen  der  Register,  deren  oberste  Controle  meistens  in  ihren 
eigenen  Händen  ist,  versichern  können,  eine  solche  Gleichgültigkeit  ihrerseits 
daraus  resultiren  muss,  dass  der  Wohlstand  und  der  Ruf  der  englischen  Handels- 
marine schon  an  den  Wurzeln  angefressen  wurden. 

Ich  zittere  für  das  Schicksal  meines  Briefes,  welcher  gleich  den  Fahrzeugen, 
die  ich  zu  citiren  wage,  schon  zu  lang  ist,  und  will  zwei  andere  Gegenstände 
daher  nur  kurz  erwähnen.  Erstens  das  Ueberladen  von  Schiffen;  das  verhält- 
nissmässig  spat  etablirte,  aber  langgewünschte  Institut:  the  Salvage  Association 
of  Lloyd's  unterhält,  soviel  ich  weiss,  einen  Inspector  in  den  Docks,  um,  so  viel 
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als  möglich,  dem  verderblichen  üeberladen  von  Schiffen  durch  Vorstellungen 
entgegen  zu  treten.  Ich  weiss  indessen  nicht,  was  geschieht,  wenn  man  seinen 
Anweisungen  kein  Gehör  schenkt  und  das  Schiff  zu  tief  beladen  absegelt  ?  Wenn 
aber  die  Erfahrung  jenes  Herrn  Inspectors  der  meinigen  gleicht ,  so  wird  von 
zwei  Dingen  eins  eintreffen,  wenn  happy-go-lucky  das  Schiff  seinen  Bestimmungs- 
ort erreicht,  so  ist  die  Notwendigkeit  einer  solchen  Aufsicht  glänzend  widerlegt, 
wenn  das  Schiff  hingegen  Nichts  wieder  von  sich  hören  lässt.  so  werden  zwanzig 
Zeugen  oder  mehr  zu  finden  sein,  die  betheuern,  dass  das  Schiff  verhältnissmässig 
leicht  und  in  der  That  leichter  als  auf  früheren  Reisen  beladen  war,  indem  sie, 
wenn  die  Sache  beim  Gericht  anhängig  gemacht  wird ,  den  kundigen  Gewährs- 
mann in  Verachtung  bringen.  * 

Die  zweite  Angelegenheit,  die  ich  heute  zu  berühren  mir  vorgenommen 
hatte,  betrifft  die  Beschädigung  der  Ladung;  doch  in  Anbetracht  des  allge- 
meinen Interesses,  welches  diese  Frage  in  Anspruch  nimmt,  stehe  ich  davon 
zurück,  dieselbe  hier  zu  besprechen. 

Schliesslich  bitte  ich  Sie,  geehrter  Herr,  versichert  zu  sein,  dass  obige 
Auseinandersetzungen  keineswegs  aufs  Gerathewohl  gemacht,  sondern  auf  Ver- 
langen verificirt  werden  können. 

Genehmigen  Sie  etc.  (gez.)  A.  M.u 


Die  deutsche  Marine-Akademie  in  Kiel.  —  Die  Bestimmungen  für 
die  Organisation  der  neu  errichteten  Marine- Akademie  in  Kiel  sind  folgende: 

§.  1.  Zweck  der  Akademie.  Die  Marine  -  Akademie  zu  Kiel  hat  die 
Bestimmung,  den  See  -  Officieren  durch  weitere  wissenschaftliche  Ausbildung  die 
Mittel  zu  gewähren,  sich  zu  den  höheren  Stellen  in  der  Marine  besonders  geeignet 
zu  machen,  und  den  Officieren  überhaupt  Gelegenheit  zu  einer  höheren  wissen- 
schaftlichen Ausbildung  in  den  Berufsfächern  und  den  dazu  nöthigen  Hilfsdis- 
ciplinen,  sowie  zu  erweiterter  intellectueller  Bildung,  Einsicht  und  Urteilsfähigkeit 
für  die  ihrem  Berufe  naheliegenden  Social-  und  Natur  -  Verhältnisse  darzubieten. 

§.  2.  Bessortverhältnisse.  Die  Marine- Akademie  ressortirt  in  gleicher 
Weise  wie  die  Marine-Schule  von  der  Admiralität.  In  militarisch-disciplinarischer 
Bücksicht  steht  die  Akademie  unter  dem  Stations-Commando  zu  Kiel. 

§.  3.  Direction.  Der  Director  der  Marineschule  ist  zugleich  der  un- 
mittelbare militärische  Vorgesetzte  des  gesammten  bei  der  Akademie  angestellten 
und  commandirten  Marinepersonals,  nach  Massgabe  der  Disciplinargewalt  eines 
Begiments-Commandeurs.  Demselben  liegt  ferner  ob:  die  specielie  Regelung  des 
ganzen  inneren  Dienstes  und  der  häuslichen  Ordnung,  sowie  die  Leitung  der  Vor- 
lesungen durch  Aufstellung  eines  Studienplans  und  Ueberwachung  derselben  hin- 
sichtlich ihres  zweckentsprechenden  Vortrages  nnd  gesicherten  Erfolges.  Zu  seiner 
Assistenz  wird  demselben  ein  Stabsofficier,  als  erster  Officier  der  Akademie,  bei- 
gegeben. 

§.  4.  Lehrerpersonal.  Das  Lehrerpersonal  ist  zu  bilden  aus  solchen 
Officieren  und  Beamten  der  Marine,  resp.  der  Armee,  sowie  aus  den  disponiblen 
Lehrkräften  der  Marineschule  und  anderen  Gelehrten,  welche  geeignet  sind  und 
sich  bereit  erklären,  gegen  ein  angemessenes  Honorar  die  Vorlesungen  an  der 
Akademie  zu  übernehmen. 

§.  5.  Verwaltungs-  und  Unter-Personal.  Die  Verwaltungs-  und 
Bureaugeschäfte  bei  der  Akademie  werden  vom  Verwaltungs-  und  Bureau-Personal 
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der  Marine-Schule  übernommen.  Für  den  Ordonnanz-,  Haus-  und  Gassendiener- 
Dienst  sind  2  Mann,  sowie  znr  Aufsicht  und  Verausgabung  der  Consumtibilien 
ein  geeigneter  Unterofficier  zu  commandiren. 

§.  6.  Schülerpersonal.  Die  Schüler  der  Marine -Akademie  sind  ent- 
weder commandirte  oder  nur  hospitirende  See-Officiere.  Das  dienstliche  Verhältnis 
der  commandirten  Officiere  ist  gemäss  §.  8  der  Bestimmungen  über  die  Organi- 
sation der  Marine-Schule  festzustellen. 

§.  7.  Bedingungen  für  die  Commandirung  zur  Akademie.  Die 
Commandirung  zur  Marine  -  Akademie  ist  nur.  solchen  Officieren  zu  gewähren* 
welche  durch  ihr  bisheriges  dienstliches  und  sittliches  Verhalten,  sowie  durch 
ihre  Charakter-  und  Geistes -Eigenschaften  erwarten  lassen,  dass  sie  die  darge- 
botene Gelegenheit  zur  Vervollkommnung  ihrer  Kenntnisse  mit  wahrem  Nutzen 
für  den  Dienst  verwerthen  werden.  Vorläufig  ist  diese  Commandirung  weder  ab- 
hängig von  einer  bestimmten  Dienstzeit  noch  an  eine  gewisse  Charge  gebunden; 
dagegen  müssen  die  Candidaten  durch  eine  befriedigende  Bearbeitung  von  jährlich 
bekannt  zu  gebenden  Aufgaben  ihre  unausgesetzte  geistige  Regsamkeit  dargethan 
haben.  Solche  Aufgaben  werden  in  doppelter  Anzahl  gestellt,  und  zwar  aus  deni 
Gebiete  der  Kriegsgeschichte,  der  Manöverkunde,  der  Artillerie,  der  nicht  rech- 
nenden Navigation,  des  Schiffbaues  und  der  Schiffsdampfmaschinenkunde.  Die- 
selben sind  bis  zum  1.  März  jeden  Jahres  den  Officier-Corps  bekannt  zu  geben. 
Dio  Candidaten  haben  von  drei  der  genannten  Fächer  je  eine  der  Aufgaben  znr 
Bearbeitung  zu  wählen ,  und  diese  drei  Arbeiten  bis  zum  1.  Juli  der  Directum 
der  Marine-Akademie  unter  Angabe  der  benutzten  Hilfsmittel  einzureichen.  Gleich- 
zeitig haben  die  Candidaten  bis  zum  selben  Termin  ihre  Gesuche  um  Comman- 
dirung zur  Akademie  bei  ihren  vorgesetzten  Dienstbehörden  anzubringen,  welche 
diese  Gesuche,  unter  Beilegung  betreffender  Qualifications-Berichte,  welche  sich  aus- 
drücklich über  das  Eingangs  dieses  Paragraphen  Gesagte  auszusprechen  haben,  durch 
Vermittel ung  der  Stations-Commandos  bis  zum  15.  August  der  Admiralität  ein- 
zureichen haben.  Bis  zum  selben  Termin  hat  die  Direction  der  Akademie  das 
von  einer  aus  dem  Lehrer-Collegium  berufenen  Prüfungs-Commission  abgefasste 
Gutachten  einzureichen,  inwiefern  die  Candidaten,  gemäss  den  eingesandten  Ar- 
beiten ein  gesundes  Urtheil,  Beobachtungsgabe,  Geist  und  Gewandtheit  der  Dar- 
stellung in  dem  Masse  kund  gegeben  haben,  dass  sie  für  die  erfolgreiche  Aneig- 
nung höherer  Bildung  geeignet  erscheinen.  Nach  diesen  Eingaben  resolvirt  die 
Admiralität  über  die  Einberufung  der  zu  commandirendeu  Officiere. 

§.  8.  Hospitirende  Zuhörer.  Gleichzeitig  soll  es  allen  See-Officieren 
freistehen,  an  gewissen  Vorlesungen  als  hospitirende  Zuhörer  Theil  zu  nehmen, 
soweit  die  localon  Verhältnisse  der  Akademie  und  die  sonstigen  Dienstverhältnisse 
dieser  Officiere  solches  gestatten.  Diese  Officiere  haben  sich  mit  ihren  Gesuchen, 
nachdem  solche  von  ihrer  vorgesetzten  Dienstbehörde  genehmigt  sind,  bei  dem 
Director  der  Akademie  zu  melden  und  unterwerfen  sich  während  des  Besuches 
der  Vorlesungen  der  vorgeschriebenen  Haus-  und  Dienstordnung. 

§.  9.  Cursus-Eintheilung.  Der  Lehr-Cursus  an  der  Marine-Akademie 
ist  ein  zweijähriger  und  zerfallt  in  zwei  einjährige  Abschnitte  für  einen  Ersten 
und  Zweiten  Cötus.  Die  Vorlesungen  beginnen  in  jedem  Cötus  Anfang  October 
jeden  Jahres  und  schliessen  Ende  Juni  des  folgenden  Jahres.  Während  des  Vier- 
teljahres zwischen  Absolvirung  des  Curses  im  ersten  und  zweiten  Cötus  werden 
die  Schüler  zur  Vornahme  von  praktischen  Hebungen  commandirt. 

§.  10.  Vorlesungen.  Die  Vorlesungen  im  ersten  Cötus  erstrecken  sich 
auf:    Mathematik   incl.  Mechanik;   Physik;   Chemie.     Organisation   der  Seestreit-r 
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kräfte,  Manöverkunde,  Operations-  und  Gefechtslehre,  Taktik  des  Landkrieges  so- 
weit kleine  Landungen  dabei  in  Betracht  kommen.  Aufnahme  von  Küsten  und 
die  Lehre  von  der  Bildung  der  Küsten.  Küstenfortification  und  die  Grundsätze 
der  Feldfortification.  Militärgerichts -Verfassung,  allgemeines  Völker-,  Kriegs- 
und Seerecht.  Verwaltungskunde.  Gesundheitspflege  mit  besonderer  Berücksich- 
tigung der  Verhältnisse  an  Bord  und  des  Klimas.  Philosophische  Propädeutik, 
Elemente  der  Logik  und  Ethik  u.  s.  w.  Die  Vorlesungen  im  zweiten  Götus  um- 
fassen: Nautische  Astronomie,  Elemente  der  Geodäsie  und  die  Lehre  von  den 
Karten-Constructionen.  Kriegsgeschichte,  zumal  der  Seekriege.  Artillerie,  Schiff- 
bau, Dampfmaschinenkunde,  verbunden  mit  Constructions-Uebungen.  Anlage  und 
Bau  von  Kriegshäfen.  Physikalische  Geographie  und  die  Elemente  der  Geologie. 
Das  organische  Leben  im  Meere.  Allgemeine  Cultur-  und  Literaturgeschichte  der 
neuesten  Zeit  u.  s.  w.  Diese  Vorträge  sind,  soweit  sie  Berufswissenschaften  be- 
treffen, ganz,  die  andern  zur  Hälfte  für  die  commandirten  Schüler  obligatorisch. 
Ausser  diesen  Vorlesungen  werden  Unterrichtscurse  in  lebenden  Sprachen  gehalten 
werden,  an  welchen  nach  Wahl  Theil  zu  nehmen  den  Schülern  überlassen  blei- 
ben soll. 

§.  11.  Praktische  Uebungen.  In  dem  Zwischen  -  Vierteljahr  werden 
die  Schüler  der  Akademie,  je  nach  den  Umständen  zu  praktischen  Uebungen  im 
Küstenaufhehmen ,  oder  an  Bord  des  Artillerieschiffs,  oder  bei  der  Torpedo- Ab- 
theilung commandirt  werden. 

§.  12.  Probearbeiten  und  Berichte.  Ausserden  im  Laufe  der  Vor- 
lesung zur  Förderung  des  Interesses  und  Anregung  hier  und  da  zur  häuslichen 
Lösung  zu  stellenden  Aufgaben,  haben  am  Ende  eines  jeden  Quartals  die  com- 
mandirten Schüler  in  jeder  DiscipUn  im  Verlauf  einer  Stunde  solbstständig  eine 
schriftliche  Probearbeit  anzufertigen.  Diese  Arbeiten  sind  darauf  mit  einer  Zu- 
sammenstellung der  Resultate  der  Censirung  und  mit  einem  Bericht  des  Directors, 
der  Admiralität  einzureichen.  Sofort  nach  Schluss  eines  Cursus  in  jedem  Cötus 
haben  die  Lehrer  einen  Bericht  über  den  Gang  und  die  Erfolge  der  Vorträge, 
sowie  über  sonst  darauf  Bezug  habende  Verhältnisse  dem  Director  zu  übergeben. 
Diese  Berichte  sind  darauf  mittelst  eines  Gesammtberichtes  des  Diroctors  eben- 
falls der  Admiralität  einzureichen. 


Der  Dynamit  und  seine  Verwendung  bei  der  Belagerung  von 
Paris.  —  Der  gewöhnliche  Dynamit,  wie  er  im  Handel  vorkommt  und  einige 
Zeit  lang  bei  dem  Grubenbaue  und  bei  öffentlichen  Arbeiten  in  Deutschland, 
Belgien,  Schweden  und  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  in  grossem 
Massstabe  verwendet  wurde,  war  beim  Beginne  der  Belagerung  von  Paris  in 
Frankreich  nur  wenig  bekannt.  Und  obgleich  die  Vortheile  dieses  Sprengmittels 
in  Hinsicht  auf  Sicherheit,  Oekonomie  und  Schnelligkeit  der  Wirkung  zweifellos 
nachgewiesen  wurden  und  auch  in  Frankreich  anerkannt  waren,  so  wollte  sich 
die  dortige  Regierung,  welche  das  Monopol  der  Fabrication  aller  Arten  von 
Schiess-  und  Sprengpulver  und  des  Handels  mit  denselben  hatte,  doch  eben  so 
wenig  entschliessen,  selbst  den  Dynamit  zu  fabriciren,  als  dessen  Darstellung  oder 
Einfuhr  den  Privaten  zu  überlassen.  Sobald  man  aber  eingesehen  hatte,  dass 
dieses  Pulver  bei  der  Vertheidigung  von  Paris  zum  Laden  von  Hohlgeschossen, 
zum  Wegräumen  von  Hindernissen,  zur  Zerstörung  von  Steinwerken  oder  schweren 
Geschützen,  zum  Sprengen  und  Fällen  von  Bäumen,  zum   Laden   von   Torpedos 
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etc.  sehr  gute  Dienste  zu  leisten  vermöchte,  wurde  ein  unter  der  Controle  des 
Ministers  des  öffentlichen  Unterrichtes  stehendes  Comite  von  Sachverständigen 
erwählt,  um  über  die  besten  Mittel  zur  Fabrication  des  Dynamits,  sowie  über 
die  Ausdehnung  seiner  Verwendbarkeit  Untersuchungen  anzustellen,  und  bald 
erhielt  das  im  Bureau  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  tagende  Kriegs- 
coniite  den  Auftrag,  alle  zur  Erzeugung  hinreichender  Dynamitmengen  erforder- 
lichen Massregeln  zu  treffen. 

Zu  diesem  Zweck  wurden  in  Paris  zwei  Dynamitfabriken  angelegt,  die  eine 
an  den  Buttes  Chaumont,  die  andere  in  der  Nähe  des  kreisförmigen  Beckens  von 
La  Villette ;  diese  beiden  Punkte  waren  in  Bücksicht  auf  die  Gefährlichkeit  dieses 
Fabricationszweiges  möglichst  gut  gewählt.  Glycerin  wurde  aus  den  grossen  Ker- 
zenfabriken requirirt :  die  erforderlichen  Säuren  erhielt  man  in  reichlicher  Menge, 
während  der  zur  Absorption  des  Nitroglycerins  dienende  Körper  nicht  ohne 
Schwierigkeiten  zu  beschaffen  war.  Nobel  verwendet  nämlich  bei  seinem  Ver- 
fahren eine  in  Deutschland  (zu  Oberohe  in  Hannover)  vorkommende  poröse 
Kieselerde  (aus  Diatomeenschalen),  und  da  es  unmöglich  war,  dieses  Material 
von  dorther  zu  beziehen,  so  wurde  nach  einer  demselben  möglichst  entsprechen- 
den Substanz  gesucht.  Pulver  von  Ziegelsteinen,  Trippel,  Holzkohle,  Magnesia, 
Kreide,  Kienruss  und  noch  viele  andere  Substanzen  wurden  versucht,  aber  keine 
von  ihnen  vermochte  das  Nitroglycerin  in  genügender  Menge  zu  absorbiren ;  auch 
besassen  sie  nicht  die  zur  Bildung  des  Dynamits  erforderlichen  sonstigen  Eigen- 
schaften. Nach  zahlreichen  und  mannigfaltigen  misslungenen  Versuchen  probirte 
man  die  Asche  der  schottischen  Bogheadkohle ;  diese  Kohle  wird  in  Paris  in 
grosser  Menge  zur  Fabrication  eines  sehr  leuchtkräftigen  (tragbaren)  Gases  an- 
gewendet und  hinterlässt  nach  der  Verbrennung  eine  dichte  und  weisse  Asche, 
welche  aus  Kieselerde  und  Thonerde  besteht.  Diese  Asche  wurde  nach  gehörigem 
Reinigen,  Zermahlen  und  Beiben  schliesslich  als  Basis  für  den  Dynamit  ver- 
wendet. Dieselbe  vermag  das  Zweifache  ihres  eigenen  Gewichtes  von  Nitrogly- 
cerin zu  absorbiren,  ohne  ihre  körnige  Beschaffenheit  zu  verlieren  oder  im  ge- 
ringsten Grade  plastisch  zu  werden. 

Das  Nitroglycerin  erhält  man  bekanntlich,  indem  man  concentrirtes  Glycerin 
der  Einwirkung  von  Salpetersäure  unterwirft.  Bei  der  stattfindenden  Reaction 
werden  drei  Aequivalente  Wasser  durch  drei  Aequivalente  Säure  ersetzt,  ent- 
sprechend der  Formel: 

C*H*0*  +  3 NO5  =  (C*EPO\  3A05)  +  3H0. 

Um  das  Wasser  zu  entfernen,  sobald  es  sich  gebildet  hat,  wird  concen- 
trirte  Schwefelsäure  angewendet,  und  daher  das  Glycerin  in  der  Praxis  mit  einem 
Gemische  beider  Säuren  behandelt.  Dieses  Säuregemisch  wurde  in  Schalen  von 
emaillirtem  Eisen  gebracht,  welche  auf  mit  kaltem  Wasser  gefüllten  Bütten  an- 
geordnet waren.  Die  das  Glycerin  enthaltenden  Flaschen  befanden  sich  auf  einem 
Tische  über  den  Bütten  und  ihr  Inhalt  (von  nahezu  1  Quart)  wurde  mittelst 
eines  Glashahnes  in  einem  dünnen  Strahle  entleert.  Bei  der  Vermischung  des 
Glycerins  mit  den  Säuren  entwickelt  sich  eine  bedeutende  Wärmemenge,  welche 
absorbirt  werden  musste,  um  zu  verhüten,  dass  die  Temperatur  zu  hoch  stieg 
und  in  Folge  davon  das  gebildete  Nitroglycerin  eine  Zersetzung  erlitt  und  eine 
Explosion  veranlasste.  Man  musste  daher  die  Temperatur  des  Gemisches  von 
Säure  und  Glycerin  unter  20°  C.  erhalten,  um  sichere  Resultate  zu  erzielen  und 
zu  diesem  Zwecke  wurden  elektrische  Thermometer  von  sehr  sinnreicher  Ein- 
richtung angewendet.     In  jede   Schale  tauchte  ein   Luftthermometer,    welches 
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einfach  aas  einer  mit  Luft  gefüllten  Kugel  bestand,  auf  die  ein  Bohr  gelöthet 
war,  welches  die  als  Index  dienende  Quecksilbersäule  enthielt.  An  einen  Punkt 
in  diesem  Rohre,  dessen  Lage  eine  solche  war,  dass  die  Quecksilbersaule  unter- 
halb desselben  bleiben  sollte,  waren  zwei  elektrische  Drahte  geführt;  beide  waren 
von  einander  unabhängig,  wenn  aber  das  Quecksilber  mit  ihren  Enden  in  Be- 
rührung kam,  so  wurden  sie  miteinander  in  Communication  gesetzt,  der  bis  dahin 
unterbrochene  Strom  kreiste  durch  die  Drähte  und  setzte  eine  Glocke  in  Thätig- 
keit,  indem  er  während  des  Vorganges  auf  einer  Indicatorplatte  die  Zahl  signali- 
sirte,  welche  mit  der  in  der  Schale  stattfindenden  Temperatur  übereinstimmt.  Um 
die  Temperatur  zum  Sinjten  unter  20°  C.  zu  bringen,  wurde  entweder  der  Zu- 
fluss  des  Qlycerins  unterbrochen,  oder  das  Wasser  im  Kühlbottich  erneuert,  oder 
es  wurden  Eisstücke  in  dieses  Wasser  gebracht.  Wenn  aber  diese  Mittel  zur 
Erniedrigung  der  Temperatur  gerade  nicht  anzuwenden  waren  und  eine  Zersetzung 
des  Nitroglycerins  drohte,  so  brauchte  man  nur  die  Schale  in  den  Kühlbottich 
umzustürzen,  was  durch  eine  einfache  mechanische  Vorrichtung  bewirkt  wurde. 
Es  war  nöthig,  das  Gemisch  von  Säure  und  Glycerin  beständig  umzurühren,  und 
dazu  dienten  entweder  rotirende,  mit  hölzernen  Schaufeln  versehene  und  durch 
ein  Uhrwerk  in  Bewegung  gesetzte  Rührer,  oder  man  benutzte  dazu  eine  Gebläse- 
vorrichtung, durch  welche  in  jede  Schale  ein  Luftstrom  injicirt  wurde,  so  dass 
die  Flüssigkeit  mittelst  der  durchstreichenden  Luftblasen  in  Bewegung  gesetzt 
wurde. 

Sobald  die  Reaction  vollständig  stattgefunden  hatte,  wurde  der  Inhalt  der 
Schalen  in  das  Wasser  entleert;  das  Nitroglycerin  sank  in  Folge  seines  grösseren 
specifischen  Gewichtes  (1,6)  zu  Boden  des  Bottiches  und  wurde  vom  Wasser 
durch  Decantiren  getrennt.  Darauf  wurde  es  mit  einer  alkalischen  Lauge  ausge- 
waschen, bis  es  mit  Reagenspapieren  keinen  Säuregehalt  mehr  anzeigte.  Dieser 
Punkt  ist  von  der  grössten  Wichtigkeit,  weil  das  von  Säuren  nicht  vollständig 
befreite  Nitroglycerin  von  selbst  explodirt.  Nach  dieser  Operation  hatte  man 
dann  nur  noch  das  Oel  mit  dem  absorbirenden  Pulver  zu  mischen,  und  dies 
geschah  in  der  einfachsten  Weise.  Das  Pulver  wurde  auf  eine  mit  erhöhten  Rän- 
dern versehene  Bleiplatte  gebracht,  eine  geeignete  Menge  Nitroglycerin  zugesetzt 
und  das  Gemisch  mit  einer  Glasschaufel  zusammengerührt,  bis  es  vollkommen 
homogen  wurde.  Schliesslich  wurde  der  fertige  Dynamit  in  Zinkbüchsen  verpackt. 

Erst  gegen  Ende  Novembers  «waren  die  beiden  Fabriken  so  vollständig 
organisirt,  dass  sie  regelmässig  zu  produciren  im  Stande  waren ;  sie  vermochten 
dann  täglich  etwa  660  Pfund  Dynamit  zu  liefern,  welche  der  Wirkung  von  bei- 
nahe  4400  Pfd.  gewöhnlichen  Sprengpulvers  gleichkommen.  Von  diesem  Zeit- 
punkte an  trat  die  Sache  in  ein  neues  Stadium;  der  Dynamit  gelangte  in  die 
Hände  von  Artillerie-  und  Ingenieurofficieren ,  und  es  wurden  zahlreiche  Ver- 
suchsreihen angestellt,  bevor  man  die  Eigenschaften  des  neuen  Pulvers  und  die 
militärischen  Verwendungen,  deren  es  fähig  ist,  kennen  lernte.  Es  waren  beson- 
dere Mittel  erforderlich,  um  den  Dynamit  zum  Explodiren  zu  bringen.  Bei  directem 
Anzünden  verbrennt  er  ruhig;  Concussion  übt  keine  Wirkung  auf  ihn  aus  und 
es  gibt  kaum  ein  anderes  Mittel,  seine  Explosion  herbeizuführen,  als  die  An- 
wendung eines  mit  Knallquecksilber  stark  geladenen  Zündhütchens;  dieses  kann 
durch  den  elektrischen  Funken  oder  (wie  es  gewöhnlich  geschieht)  mittelst  eines 
Raketchens  oder  einer  Zündpille  zur  Entzündung  gebracht  werden.  Es  ist  jedoch 
absolut  noth wendig,  dass  die  vom  Zünder  ausgeworfenen  Funken  mit  dem  Dyna- 
mit nicht  in  Berührung  kommen,  weil  derselbe  sonst  verzehrt  werden  und  ohne 
alle  Explosion  zu  einer  indifferenten  Asche  verbrennen  würde. 
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Zahlreiche  Versuche  wurden  über  das  Laden  von  Hohlgeschossen  mit 
Dynamit  angestellt.  Es  war  bereits  bekannt,  dass  gewöhnliche  Bomben  mit 
Dynamit  geladen  und  aus  dem  Geschütz  in  gewöhnlicher  Weise  abgefeuert  wer- 
den können,  ohne  dass  sie  durch  den  plötzlichen  Stoss  in  Stücke  brechen.  Es 
war  auch  einleuchtend,  dass  mit  einem  dem  vierten  Theile  der  gewöhnlichen 
Pulverladung  gleichkommenden  Quantum  Dynamit  ausser  einer  für  den  Feind 
weit  verderblicheren  streuenden  Wirkung,  eine  weit  bessere  Zerschmetterung  der 
Bombe  erzielt  werden  kann.  Von  einer  165pfündigen,  mit  30l/,0  Unzen  Dynamit 
geladenen  Bombe,  welche  man  in  einen  leicht  gebauten  Schnppen  gelegt  hatte 
und  dort  explodiren  Hess,  wurden  Bruchstücke  in  550  Yards  Entfernung  gefun- 
den; andere,  mit  einer  stärkeren  Dynamitladung  versehene  Bomben  wurden  zu 
ganz  kleinen  Stücken  zerschmettert.  Ungeachtet  der  Vortheile  dieser  Verwendung 
des  Dynamits  wurde  dieselbe  nicht  weiter  vorfolgt,  und  man  würde  für  diesen 
Zwock  vom  Dynamit  nur  dann  Gebrauch  gemacht  haben,  wenn  die  Pulvervor- 
räthe  aufgehört  hätten.  Ein  gründliches  Studium  der  Anwendung  des  Dynamits 
zum  Laden  von  Hohlgeschossen  würde  gewiss  die  Artillerieofficiere  zn  wichtigen 
Resultaten  geführt  haben;  denn  wenn  die  Sprengladung  in  einem  weit  kleineren 
Volum  enthalten  sein  kann,  so  kann  auch  der  Fassungsraum  des  Hohlgeschossee 
in  gleichem  Verhältniss  reducirt  worden  und  als  Folge  davon  würde  sich  die 
Möglichkeit  herausstellen,  ein  Geschütz  von  kleinerem  Kaliber  anzuwenden,  wel- 
ches dabei  ein  gleich  schweres  Projectil,  die  gleiche  Schussweite  und  dieselben 
zerstörenden  Wirkungen  besitzen  würde.  In  Folge  der  Verminderung  des  Kalibers 
bei  gleichbleibender  Pulverladung  könnten  der  Durchmesser  und  die  Wandstarke 
des  Geschützes  in  einem  beträchtlichen  Grade  reducirt  werden,  was  namentlich 
für  die  Feldartillerie  von  höchster  Wichtigkeit  wäre. 

Es  wurden  auch  einige  Versuche  gemacht,  den  Dynamit  zur  raschen  Zer- 
störung von  Geschützen  zu  verwenden.  Em  bronzener  Sechzehnpfünder  wurde 
einfach  dadurch  zersprengt,  dass  man  einen  mit  42  Unzen  Dynamit  gefüllten 
Beutel  in  die  Mündung  des  Rohres  einführte;  das  Stück  zersprang  in  Folge  der 
Explosion  und  wurde  ganz  verbogen.  Ein  gleicher  Sack  mit  Dynamit  wurde  auf 
einen  der  Schildzapfen  eines  anderen  Geschützes  gelegt  und  der  Zapfen  zerbrach 
in  Folge  der  Explosion.  Nach  diesen  Erfahrungen  wurde  eine  Anzahl  Zinkpatronen, 
den  Formen  und  Kalibern  der  deutschen  Geschütze  entsprechend,  angefertigt  und 
mit  Dynamit  geladen ;  da  sich  aber  während  der  ganzen  Belagerung  keine  Gele- 
genheit zu  deren  Verwendung  darbot,  so  geschah  hinsichtlich  dieses  neuen  Ver- 
fahrens zum  Zerstören  von  Kanonen  weiter  nichts. 

Viele  Bäume  wurden  vermittelst  Dynamit  sehr  leicht  und  rasch  wegge- 
rissen, und  das  Vorfahren  erwies  sich  beim  schnellen  Bau  von  Barricaden  zum 
Sperren  von  Strassen,  zum  Decken  eines  Rückzuges  oder  zum  Schützen  einer 
Position  höchst  wirksam.  Es  genügte,  einen  Baum  von  5  Fuss  Umfang  mit 
einem  leinenen,  7  bis  9  Pfd.  Dynamit  enthaltenden  Beutel  zu  umbinden,  um 
ihn  durch  die  Explosion  zu  Boden  zu  strecken,  wobei  der  Baum  einen  Augen- 
blick auf  seiner  Wurzel  taumelte  und  dann  zu  Boden  fiel ,  bald  kurz  und  glatt 
abgeknickt  an  der  Stelle  wo  die  Explosion  erfolgte,  bald  nach  der  Richtung  der 
Holzfasor  in  lange  zackige  Splitter  zerrissen. 

Um  die  ungeheure  Kraft  dieses  Explosivstoffes  nachzuweisen,  wenn  er  nicht 
in  einem  Räume  eingeschlossen,  ja  wenn  er  nicht  einmal  festgestampft,  sondern 
einfach  auf  die  Oberfläche  eines  Gegenstandes  gelegt  worden  ist,  wurden  Ver- 
suche mit  einer  gewalzten  eisernen  Panzerplatte  von  2  Zoll  Stärke  angestellt. 
Auf  diese  wurden  6,6  Pfund  Dynamit  gelegt;    die  Explosion  desselben  erzeugte 
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ein  rundes  Loch  von  2*/4  Zoll  Durchmesser  and  die  herausgetriebenen  Stücke 
waren  tief  in  den  darunter  befindlichen  Boden  gedrungen.  Die  nur  3V4  Fuss 
breite  Platte  war  in  zwei  Stöcke  zerbrochen;  der  Bruch  ging  quer  durch  das 
entstandene  runde  Loch.  Ein  geschmiedeter  Stab  von  der  besten  Eisensorte,  43/4 
Zoll  im  Quadrat  und  4  Fuss  4  Zoll  lang,  welcher  mit  seinen  Enden  auf  zwei 
Steinen  ruhte,  wurde  mittelst  einer  Zündwurst,  welche  6,6  Pfund  Dynamit  ent- 
hielt, in  der  Mitte  durchgebrochen;  auch  wurden  die  Steine  stark  beschädigt. 

Zum  Einlegen  einer  Umfassungsmauer  von  16  bis  20  Zoll  Starke  und  6 
bis  8  Fuss  Höhe  war  es  genügend,  an  den  Fuss  derselben  eine  mit  6V2  Pfd. 
Dynamit  gefüllte  Zündwurst  oder  ein  dergleichen  Zinkrohr  in  Zwischenräumen 
von  je  3  bis  4  Fuss  zu  legen,  worauf  die  Mauer  im  Augenblicke  der  Explosion 
ganzlich  zusammenfiel.  Diese  Methode,  Bresche  zu  legen,  erwies  sich  als  sehr 
zweckmässig  und  rasch  zum  Ziele  führend;  das  Vordringen  der  Angriffscolonnen 
wurde  durch  dieselbe  bedeutend  erleichtert.  Dieses  Verfahren  wurde  z.  B.  auf 
den  Plateaux  von  Avron  und  Buzanval  angewendet;  während  des  Ausfalles  am 
19.  Jänner  v.  J.  wurden  in  der  Parkmauer  von  Buzanval  auf  diese  Weise  zwölf 
Oeffnungen  gemacht.  Ferner  wurden  mehrere  Thore  und  Thüren,  welche  nicht 
eingeschlagen  werden  konnten,  dadurch  gesprengt,  dass  man  in  die  Mitto  des 
daneben  befindlichen  Raumes  eine  kleine  mit  Dynamit  gefüllte  Schale  stellte  und 
zum  Explodiren  brachte,  nachdem  die  übrigen  Thüren  und  dio  Fenster  geschlossen 
worden  waren;  das  Hemmniss  wurde  durch  die  Explosion  jedesmal  der  Erde 
gleich  gemacht. 

Ein  anderer  wichtiger  Dienst,  welchen  die  Benützung  des  Dynamits  leistete, 
war  die  Zerstörung  von  Steinwerken,  die  dem  Feuer  der  Artillerie  Trotz  boten. 
Es  genügte  stets,  den  Dynamit  auf  die  Oberfläche  der  Mauern  zu  legen :  man 
verbrauchte  aber  bedeutend  weniger  von  dem  Sprongmittel,  wenn  es  möglich  war 
dasselbe  in  Oeffnungen  einzuführen,  wo  es  theilweise  oder  gänzlich  eingeschlossen 
war,  wie  dies  bei  gewöhnlichen  Sprengungen  allgemein  geschieht.  Bei  militäri- 
schen Operationen  ist  aber  manchmal  Zeitersparung  von  der  höchsten  Wichtigkeit, 
und  in  solchen  Fällen  kann  die  enorme  Kraft  des  Dynamits  ohne  besondere  Vor- 
bereitungen irgend  einer  Art  angewendet  werden. 

Dieses  Pulver,  welches  so  furchtbare  Wirkungen  hervorbringt,  wenn  seine 
Explosion  durch  Percnssion  bewirkt  wird,  veranlasst,  wie  schon  bemerkt  war,  keine 
gefahrlichen  Folgen,  wenn  es  mit  einem  glühenden  Körper  in  Berührung  gebracht 
wird.  Während  der  Belagerung  wurden  sehr  häufig  Dynamitmassen  von  5  bis 
6  Pfund  auf  ein  offenes  Feuer  geworfen,  mit  der  einzigen  Wirkung,  dass  eine 
rasche,  jedoch  ruhige  Verbrennung  stattfand.  Ausserdem  wurde  dieses  Material, 
ohne  zn  explodiren,  der  Einwirkung  heftiger  Stösse  unterworfen.  Allerdings  bringt 
eine  Büchsenkugel,  welche  man  auf  einen  mit  Dynamit  gefüllten  Beutel  abschiesst, 
denselben  durch  ihren  Stoss  zum  Explodiren;  aber  dasselbe  ist  auch  bei  einem 
mit  gewöhnlichem  8prengpulver  gefüllten  Sacke  der  Fall.  War  jedoch  der  Dy- 
namit in  kleine  Zinkbehälter  verpackt,  so  veranlasste  der  Stoss  der  Kugel  keine 
Wirkung. 

Während  der  strengen  Fröste  des  Winters  im  vor.  Jahre  wurde  das  Explosiv- 
mittel mit  bewunderungswürdigem  Erfolge  auf  der  gefrorenen  Seine  angewendet. 
Gegen  Ende  Decembers  fror  nämlich  eine  Flotille  von  gepanzerten  Kanonenbooten 
in  einer  Stellung  ein,  in  welcher  sie  ganz  nutzlos  und  zugleich  dorn  Feuer  des 
Feindes  ausgesetzt  war.  Es  wurde  daher  beschlossen,  die  Wirkung  des  Dynamits 
auf  das  Eis,  welche  eine  grosse  Dicke  erreicht  hatte,  zu  versuchen,  indem  man 
Zinkpatronen  auf  dasselbe  legte  und  dieselben  mittelst  des  elektrischen  Fuukens, 
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später  aber  mit  einem  gewöhnlichen  Minenzünder  zum  Explodiren  brachte.  Der 
Erfolg  war  höchst  befriedigend ,  nach  einer  mehrtägigen  Arbeit  war  nämlich  die 
Seine  auf  eine  Strecke  von  mehr  als  2000  Yards  Länge  von  Eis  geklärt  und 
die  freigewordenen  Kanonenboote  konnten  ihre  Offensivbewegungen  wieder  auf- 
nehmen. 

Wir  erwähnen  noch,  dass  kleine  mit  Dynamit  geladene  Patronen  zur  Fischerei 
im  Grossen  verwendet  wurden.  Hierzu  genügt  es,  die  Patrone  an  einer  Stelle,  wo 
sich  dio  Fische  zu  sammeln  pflegen,  in  das  Wasser  hinabzulassen;  die  vom  Ufer 
aus  nach  Belieben  bewirkte  Explosion  brachte  stets  alle  in  einem  bedeutenden 
Umkreise  vorhandenen  Fische  im  Zustande  einer  Ohnmacht  an  die  Oberfläche. 

Aus  den  vorstehenden  Mittheilungen  ersieht  man,  dass  durch  die  bei  der 
Belagerung  von  Paris  gemachten  Erfahrungen  Alles,  was  man  bisher  über  die 
Eigenschaften  des  Dynamits  wusste,  bestätigt  wurde  und  dass  dieselben  dem 
Beweis  geliefert  haben,  dass  dieses  Sprengmittel  sowohl  für  militärische  als  indu- 
strielle Zwecke  eine  sehr  ausgedehnte  Anwendung  gestattet. 

Nach  Beendung  der  Belagerung  wurden  neue  und  interessante  Verwendungs- 
weisen für  den  Dynamit  gefunden.  Behufs  der  Verteidigung  waren  zahlreiche 
Brücken  zerstört  worden  und  die  Trümmer  von  Pfeilern ,  Bögen  und  Trägern 
derselben  versperrten  die  Läufe  und  Arme  der  Seine  und  Marne  mit  Mauer- 
blöcken und  Eisenwerk  aller  Art.  Zur  Entfernung  dieser  schweren  Massen  würde 
die  Anwendung  mächtiger  Erahne  und  anderer  mechanischer  Vorrichtungen  erfor- 
derlich gewesen  sein,  welche  nicht  bald  genug  herbeizuschaffen  waren.  Man  nahm 
daher  wieder  seine  Zuflucht  zum  Dynamit,  mittelst  dessen  die  schweren  Massen 
zu  kleinen,  leicht  zu  entfernenden  Stücken  zertrümmert  wurden.  Dies  geschah 
z.  B.  mit  grossem  Erfolge  für  die  Trümmer  der  Brücke  zu  Clichy ,  wo  zwei 
gusseiserne  Bögen  von  197  Fuss  8.  Zoll  Spannweite  in  das  Flussbett  gestürzt 
waren.  Der  Dynamit  wurde  (nicht  in  Patronen,  sondern)  in  einem  Sack  aus 
Segeltuch  unter  das  Wasser  gebracht  und  wirkte  ausserordentlich  gut,  indem 
das  Wasser  einen  vortrefflichen  Besatz  bildete  und  die  Wirkung  der  Explosion 
auf  die  Trümmer  sehr  erhöhte.  Diese  interessanten  Arbeiten  wurden  aber  bald 
durch  den  ausgebrochenen  Bürgerkrieg  unterbrochen.  —  Engineering ;  d.  p.  J. 


Von  der  britischen  Marine.  —  In  der  Sitzung  des  Unterhauses  vom 
21.  März  besprach  der  Marineminister  Göschen  die  Voranschläge  seines  Departe- 
ments und  sein  Programm.  In  runder  Summe  sind  für  die  Flotte  9,500.000  £. 
ausgesetzt;  5,000.000  auf  das  Personal,  3,400.000  auf  das  Material,  500.000 
auf  gemischte  Ausgaben.  Gegen  das  letzte  Jahr  ergeben  diese  Zahlen  eine  Er- 
mässigung von  218.000  £.,  allein  das  Niveau  des  Normaljahres  1870  ist  damit 
noch  immer  nicht  erreicht,  da  bedeutende  Summen,  im  Ganzen  über  eine  Million 
Pfd.  Sterling,  auf  eine  ganz  neue  Classe  von  Schiffen ,  wie  der  Kupert  und  der 
Cyclops,  so  wie  auf  Kanonenboote  verwandt  worden  sind,  die  alle  in  erster 
Linie  den  Zweck  der  Landvertheidigung  haben.  Für  die  Zukunft  wird  übrigens, 
wie  der  Minister  weiterhin  bemerkte ,  nicht  beabsichtigt,  noch  bedeutende  Gelder 
an  diese  Defensivschiffe  zu  legen,  weil  die  Ueberzeugung  der  Regierung  dahin 
geht,  dass  England  in  dioser  Beziehung  stark  genug  sei.  Der  Mannschafts- 
bestand ist  derselbe  geblieben,  nämlich  61.000  Seeleute  und  Schiffsjungen.  Der 
Eintritt  in  die  Reserve  soll  mit  zu  den  Bedingungen  der  Pensionsfähigkeit  ge- 
hören.   Auch  liegt  im  Plane,   für  Bemannung  der  Kanonenboote  zur  Kosten^ 


187 

vertheidigung  ein  Corps  von  See  -  Freiwilligen  in's  Leben  zu  rufen.  Weiterhin 
beetritt  der  Minister,  auf  die  Gutachten  hoher  Officiere  gestützt,  die  Behauptung, 
als  ob  die  Kriegsflotte  zu  schwach  oder  mit  schlechten  Elementen  bemannt  sei. 
Für  die  Ausbildung  der  See  -  Officiere  stellen  die  Voranschläge  und  die  Erläu- 
terungen des  Ministers  bedeutende  Verbesserungen  in  Aussicht.  In  Greenwich 
soll  eine  Marineschule  (Naval  College)  errichtet  und  mit  derselben  die  heute  in 
Kensington  bestehende  Schule  für  Schiffskunde  verbunden  werden.  Cadeten  wor- 
den in  der  Folge  im  Alter  von  15  statt  wie  früher  mit  13  Jahren  eintreten. 
Nachdem  sie  ein  Jahr  lang  am  Lande  ausgebildet  worden  sind,  erfolgt  eine 
dreijährige  Ausbildung  zur  See  an  Bord  einer  Schulbrigg,  die  dem  Mittelmeer- 
geschwader beigesellt  werden  soll.  Den  wesentlichen  Punkt  der  Schiffbaufrage 
theilte  Göschen  in  vier  Unterabtheilungen:  Was  haben  wir  heute?  Was  brauchen 
wir?  Was  soll  geschehen?  Wo  sollen  die  vorgeschlagenen  Bauten  ausgeführt 
werden?  Die  ersten  zwei  Fragen  führten  zu  einer  vergleichenden  Uebersicht 
über  die  Flotten  anderer  Seemächte  und  zur  Rechtfertigung  der  neuesten  Schiffe, 
wie  die  Devastation  und  der  Rupert.  Das  Schiff  bauprogramm  für  das  nächste 
Jahr  umfasst  Schiffe  von  einem  Gesammtinhalt  von  20.000  Tonnen.  Etwa  der 
siebente  Theil  davon  wird  auf  Privatwerften  gebaut.  Zunächst  sollen  alle  im 
Bau  begriffenen  Fahrzeuge,  die  FüRY  ausgenommen,  vollendet  werden.  Sodann 
werden  zwei  neue  Panzerschiffe  ersten  Ranges,  sowie  eine  Corvette,  nach  Muster 
der  Blanche,  zwei  grosse  gedeckte  Corvetten,  fünf  Schaluppen,  acht  Kanonen- 
boote und  ein  Torpedoschiff  von  540  Tonnen  in  Angriff  genommen.  Eines  von 
den  grossen  Panzerschiffen  wird  ein  Fahrzeug  nach  dem  Breitseitenprincip  für 
die  hohe  See  sein,  der  Charakter  des  zweiten  bleibt  unentschieden,  bis  die  De- 
vastation auf  der  See  ihre  Probe  gemacht  hat.  Dies  der  Hauptinhalt  des 
ministeriellen  Programmes. 


.jT   S^     ^  * 


Vorschriften  für  die  Führung  des  Logbuches  in  der  deutschen 
Marine.  —  Einleitung.  Das  Logbuch  soll  als  Document  zur  Coutrole  der 
Führung  und  Navigirung  des  Schiffes  und  der  Handhabung  des  Dienstes  an  Bord 
dienen,  und  ein  kurzes  Tagebuch  aller  während  der  Indienststellungs-Periode  vor- 
gekommenen Begebenheiten,  soweit  diese  mit  dem  Schiffe  und  der  Reise,  den 
kriegerischen  und  sonstigen  Aufgaben,  sowie  dem  Dienste  desselben  in  Zusammen- 
hang stehen,  enthalten. 

Die  in  den  bisherigen  Logbüchern  auf  der  zweiten  Seite  des  Titelblattes 
und  auf  der  folgenden  Seite  vorgesehenen  Angaben,  welche  den  Zweck  haben, 
Auskunft  über  einige  Verhältnisse  des  Schiffes  zu  geben,  sollen  in  Zukunft  fort- 
gelassen werden,  da  die  bezüglichen  Notizen  sich  in  den  Schiffs- Biographien  be- 
finden; in  den  vorhandenen  Logbüchern  können   sie  daher  unausgefüllt   bleiben. 

Hiernach  sind  nur  folgende  Angaben  auf  diesen  beiden  Seiten  auszufüllen: 

1.  Die  Besatzungsliste  nach  dem  vorhandenen  Personal  (also  nicht  nach 
dem  Besatzungs-Etat). 

2.  Die  Deviations-Tabellen. 

3.  Die  Correction  für  Barometer  und  Thermometer.  Die  Angaben  sind  vom 
Schiffs-Commandanten  evtl.  Navigations-Officier,  und  zwar  die  ad  3  auf  Grund  der 
von  der  ausrüstenden  Werft  bei  Uebergabe  der  Instrumente  zu  gebenden  Notizen 
einzutragen. 
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§.  1 .  Die  Rubriken  des  Logbuches  sind  mit  Benutzung  der  in  jedem  Log- 
buch vorne  befindlichen  Zeichen-  und  Abkürzungs  -  Tabelle  und  nach  folgenden 
Bestimmungen  auszufüllen: 

1.  In  dem  über  dem  Kopfe  freigelassenen  Raum  ist  zumeist  links,  über 
den  Querstrich,  der  Monat  und  die  Jahreszahl,  und  unter  demselben  der  Wochen- 
tag und  das  Datum  einzutragen,  rechts  dagegen  der  Platz  des  Schiffes  im  Allr 
gemeinen  anzugeben,  z.  B.  „Hafen  von  Kiel" ;  „Rhede  von  Bremerhaven" ;  „Nor4- 
Atlan tischer  Ocean"  etc. 

2.  In  der  Rubrik  „Distanz"  ist  die  gemessene  Fahrt  des  Schiffes  in  ganzen 
und  Zehntel-Knoten,   für  jede  Stunde,  resp.  für  jeden  Curs  anzugeben. 

3.  Die  Richtung  des  Windes  ist  nach  dem  Normal-Compass  (corrigirt  für 
Deviation)  in  Strichen,  die  Windstarke  in  Zahlen  nach  vorbezeichneter  Tabelle 
anzugeben. 

4.  Das  Wetter  ist  für  gewöhnliche  Umstände  nach  vorbezeichneter  Tabelle 
in  Zeichen  etc.  anzugeben,  und  können  durch  Zusammenstellung  derselben  alle 
gewöhnlichen  Phänomene  mit  Bestimmtheit  und  in  Kürze  wiedergegeben  werden ;  so 
bedeutet  z.  B.  g.  r.  h.  ein  Gewitter  mit  Regen  und  Hagel ;   g.   r.   h.  ein  Gewitter 

mit  sehr  starkem  Regen  und  starkem  Hagel;  g.  (r.)  (h.)  ein  Gewitter  mit  vor- 
übergehendem Regen  und  Hagelschauer.  Bei  aussergewöhnlichen  Veranlassungen 
ist  das  Wetter  noch  ausserdem  in  Worten  in  der  Rubrik  „  Bemerkungen a  ein- 
zutragen. 

5.  In  der  Rubrik  „Segelführung"  bedeutet  der  am  meisten  links  stehende 
senkrechte  Strich  Besanmast,  der  darauf  folgende  den  Grossmast  und  der  nächst- 
folgende den  Fockmast  etc.  Alle  Veränderungen  in  der  Segelführung,  wie  Setzen, 
Aufgeien,  Festmachen  etc.,  sind  mit  den,  in  vorbezeichneter  Tabelle  angegebenen 
Zahlen  und  Zeichen  anzugeben. 

6.  Barometer-  und  Thermometer- Stände  sind  unter  gewöhnlichen  Umständen 
bei  Beendigung  joder  Wache  einzutragen;  bei  schlechtem  Wetter  oder  vorhan- 
denem Anzeichen  für  solches,    jedoch   stündlich  oder  auch  halbstündlich. 

7.  Der  Wasserstand  bei  den  Pumpen  ist  unter  gewöhnlichen  Umständen, 
in  See  nach  jeder  Wache,  im  Hafen  alle  24  Stunden  mindestens  einmal,  und  zwar 
um  8  Uhr  Abends  einzutragen. 

8.  In  der  Rubrik  „Lothungen,  Grund"  sind  gewöhnlich  nur  die  Lothungen 
mit  dem  schweren  Loth  einzutragen.  Indess  ist  entweder  hier  oder  unter  den 
Bemerkungen  anzugeben,  wenn  bei  Annäherung  von  Land  oder  Untiefen  be- 
gonnen wurde,  das  Handloth  zu  gebrauchen. 

9.  Der  General-  miss-  und  rechtweisende  Curs  ist  in  Graden  anzugeben. 

10.  Die  General- Distanz  ist  in  Seemeilen  auszudrücken,  z.  B.  105,6  sm.  oder 
20,6  sm. 

11.  Die  Breite  und  Länge  ist  in  See  täglich  für  Mittag  in  die  betreffenden 
Rubriken  einzutragen.  Die  Resultate  aller  anderen  astronomischen  Beobachtungen 
sind  in  die  Rubrik  „Bemerkungen"  aufzunehmen  und  dabei  die  beobachteten 
Himmelskörper  durch  die  gewöhnlich  gebrauchten  Zeichen  für  Sonne,  Mond  und 
Sterne  zu  bezeichnen.  Die  Länge  ist  immer  von  dem  Meridian  von  Green  wich 
ab  zu  rechnen. 

12.  Der  Unterschied  des  Bestecks  aus  astronomischen  Beobachtungen,  resp. 
Landpeilungen  und  der  geschätzten  Distanz  ist  täglich  Mittags  in  die  Rubrik 
„Bestecks-Unterschied"  einzutragen,  und  zwar  die  Richtung  rechtweisend  in  Graden 
und  die  Distanz  pro  Etmal  in  Seemeilen,  z.  B.  Nr.  20°  W.  11.  sm. 
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13.  In  der  Rubrik  „Nächstes  Land"  ist,  falls  man  Land  in  einer  Eutfer- 
nung  von  100  Seemeilen  oder  weniger  hat,  die  Richtung  desselben  in  Strichen, 
der  Abstand  in  Seemeilen  für  die  Zeit  des  Mittagsbestecks  einzutragen.  Sind 
hervorragende,  resp.  bekannte  Punkte  des  Landes  in  Sicht,  so  sind  unter  der 
Angabe  des  nächsten  Landes  noch  genaue  Peilungen  jener  Punkte  und  das  Be- 
steck aus  denselben  zu  vermerken,  z.  B.  Helgoland  0.  S.  0.  '/,  0.  26  sm.,  oder 
Swinemünde  F.  Th.  S.  8/4  w-  und  Greifswalder  Oe  Feuerthurm  W.  */,  N.  gibt; 
Breite  54°  16  min.  N.,  Länge  14°  14  min.  0.  v.  G. 

14.  Die  Anzahl  der  Kranken  ist  nach  dem,  dem  Navigation  -Officier  vom 
ersten  Officier  täglich  mitgetheilten  Kranken-Rapport  einzutragen. 

15.  Die  Rubrik  „ Bemerkungen tt  ist  im  Allgemeinen  für  diejenigen  Begeben- 
heiten bestimmt,  welche  nach  dem  in  der  „Einleitung"  Gesagten  Aufnah  in  o  im 
Logbuch  finden  sollen,  ohne  dass  ihnen  nach  dem  Vorstehenden  besondere  Rub- 
riken eingeräumt  sind. 

Im  Speciellen  sind  folgende  Punkte  aufzunehmen : 

a)  Bei  der  In-  und  Ausserdienststellung:  das  Hissen,  resp.  Niederholen  von 
Flagge  und  Commandozeichen ;  die  Namen  sämmtlicher  Officiere,  Beamten 
und  Mannschaften,  welche  an  resp.  von  Bord  commandirt  werden;  das  an 
Bord-Nehmen,  resp.  von  Bord-Geben  der  verschiedenen  Details,  mit  der  be- 
sonderen Rücksicht,  dass  daraus  der  Fortschritt  und  Stand  der  Aus-  resp. 
Abrüstung  deutlich  zu  erkennen  ist;  die  Beendigung  der  Ausrüstung,  sowie 
der  Anfang  der  Abrüstung;  die  Uebergabe  und  Besichtigung  des  Schiffes; 
dass,  resp.  welche  Rollen  vertheilt  worden  siud. 

b)  Der  Tiefgang  des  Schiffes  vorne  und  hinten  und  zwar  vor  Beginn  der  Aus- 
rüstung und  nach  Vollendung  derselben,  nach  der  jedesmaligen  Einnahme 
von  grösseren  Gewichtsmengen,  als  Geschütze,  Kohlen  etc.,  vor  jedem  Aus- 
laufen aus  einem  Hafen    oder  von  einer  Rhede,  sowie  nach  dem  Ankern. 

c)  Alle  auf  politisch-militärische  und  kriegerische  Verhältnisse  bezüglichen  Er- 
eignisse mit  Angabe  der  wichtigsten  Neben  umstände,  Beginn  und  Resultat 
von  Unterhandlungen,  Eintritt  von  Feindseligkeiten,  Stärke  des  Feindes, 
Verlauf  des  Gefechtes,  Namen  der  Verwundeten  und  Getödteten  (Officiere 
und  Mannschaften),  der  Gefangenen  etc. 

d)  Sämmtliche  Exercitien  und  ausgeführte  Arbeiten,  nach  Details  geordnot,  mit 
Angabe  der  Zeit  und  Bezeichnung  der  beschäftigten  Wache,  Hälfte  oder 
Theiles  resp.  der  Anzahl  beschäftigter  Personen.  Jedes  grössere  Manöver 
mit  dem  Schiffe,  resp.  mit  Segeln,  Raaen  und  Stengen  u.  s.  w.,  wenn  es 
nicht  schon  aus  der  Rubrik  für  „ Segelführung"  zur  Genüge  hervorgeht. 

Jeder  Dienst  oder  jede  Beschäftigung  von  Mannschafben  ausserhalb  des 
Schiffes,  mit  event.  Nennung  des  Namens  des  die  Beschäftigung  oder  den 
Dienst  leitenden  Officiers.  Ebenso  die  Namen  der  Officiere,  welche  ohne 
Mannschaften  zum  Dienste  ausserhalb  des  Schiffes  commandirt  sind,  mit  Be- 
zeichnung dieses  Dienstes.  Entsendung  von  Booten  zu  einem  Zwecke ,  der 
ungewöhnlich  ist  und  längere  Zeit  in  Anspruch  nimmt.  Ausbleiben  von 
Booten,  durch  besondere  Umstände  veranlasst.  Das  Anbordkommen  und 
Absenden  von  Ronde-  Booten  mit  Angabe  der  Zeit  und  dem  Namen  des 
Ronde-Officiers.  Zu-  und  Abcommandirungen  resp.  Beförderungen  von  Offi- 
cieren  und  Mannschaften.  Todesfalle  und  Bestattungen.  Beurlaubungen  von 
Abtheilungen  der  Besatzung;  Einzelbeurlaubungen  nur  dann,  wenn  sie  länger 
als   24   Stunden  dauem  und   Einfluss    auf   die  Competenzen   haben.     Ver- 
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hängung    gerichtlicher   Bestrafungen   gemäss   der   Publicirung.     Aerztliche 
Untersuchung  der  Besatzung  mit  Angabe  des  Resultates. 

e)  Das  Abgeben  von  Signal-  und  Wachschüssen  etc.;  das  gegenseitige  Salu- 
tiren; Flaggen  mit  Angabe  der  Veranlassung:  das  Complimentiren  und  die 
dienstlichen  Besuche  des  Commandanten ,  sowie  alle  Begegnungen  mit  hei- 
mischen oder  fremden  Kriegsschiffen,  sowohl  in  See,  wie  in  Häfen;  in  wenig 
befahrenen  Gewässern  auch  das  Insichtkommen  und  Passiren  von  Kauffahrern. 
Wichtige  Ereignisse  auf  anderen  Schiffen;  das  Passiren  von  Festungen. 

f)  Das  Anzünden  der  Feuer  in  der  Maschine,  mit  Angabe,  wie  viel  Kessel  ge- 
heizt sind;  das  Dampfhaben;  Angehen;  Stoppen;  das  Zurückschieben  eveni. 
Hervorholen  der  Feuer  und  das  Ausmachen  derselben ;  die  durchschnittliche 
Anzahl  der  Umdrehungen  pro  Minute  während  der  Wache  und  die  Angabe 
des  durchschnittlich  auf  der  Wache  angewendeten  Dampfdruckes.  Alle  Be- 
gebenheiten in  der  Maschine  von  grösserer  Bedeutung,  insbesondere  wenn 
sie  von  Einfluss  auf  den  Gang  des  Schiffes  sind.  Die  gewöhnlichen  Arbeiten 
in  der  Maschine  sind  nur  allgemein  aufzuführen. 

Beim  Gebrauch  von  Dampf  beibooten  braucht  nicht  die  Zeit  angegeben  zu 
werden,  wann  Feuer  auf-  resp.  ausgemacht  ist,  sondern  es  genügt  einmal 
täglich  die  Angabe:  „Dampfbarcasse  (Kutter)  in  Gebrauch." 

g)  Bei  Annäherung  von  Land  ist  einzutragen,  wann  die  Ketten  eingeschäkelt 
und  die  Anker  zum  Fallen  klar  gemacht  sind.  Beim  Ankern,  die  Tiefe 
des  Wassers;  die  Beschaffenheit  des  Grundes;  die  Bezeichnung  des  Ankers 
und  wie  viel  Faden  Kette  ausgesteckt;  die  Ankerpeilung  vom  Navigations- 
Ofticier,  mit  dessen  Namens  -  Chiffre  versehen,  und  jede  Veränderung  des 
Ankerplatzes  in  derselben  Weise. 

h)  Alle  für  die  Navigirung  des  Schiffes  wichtigen  Notizen,  für  welche  nicht 
besondere  Rubriken  bestimmt  sind,  und  zwar  mit  der  Ausführlichkeit,  welche 
deren  Verwerthung  ermöglicht;  insbesondere  das  In-Sicht-Kommen,  Passiren 
und  Verschwinden  von  Land,  Baken,  Feuern  etc.,  mit  Angabe  der  Richtung 
resp.  des  Abstandes.  In  der  Nähe  von  Land  muss  nach  Beendigung  jeder 
Wache  eine  oder  mehrere  Peilungen  eingetragen  werden,  so  dass  das  Be- 
steck danach  aufgemacht  werden  kann. 

i)  Im  Geschwader  ist  die  Richtung  und  der  Abstand  des  Flaggschiffes,  sowie 
des  Vorder-  und  Hintermanns  mit  Namen  dieser  Schiffe  bei  jedem  Wach- 
wechsel einzutragen,  ebenso  falls  dieselben  aus  Sicht  kommen  sollten. 

k)  Bei  starken  Bewegungen  des  Schiffes   und  während   schlechten   Wetters   ist 
die  beobachtete  stärkste  Krängung  nach  einer,  resp.  beiden  Seiten,  einzutragen ; 
ebenso  sonstiges  Verhalten  des  Schiffes  unter  ungewöhnlichen  Umständen. 
I)  Bei  Nebel,  der  Gebrauch  der  vorgeschriebenen  Nebelsignale. 
m)  Strandungen,   Grundberührungen,   Collisionen  etc.  sind  mit  allen  wichtigen 
Nebeuumständen  in  gedrängter  Kürze  einzutragen. 

n)  Unglücksfälle,  welche  die  Besatzung  treffen,  Verlust  an  Raaen,  Stengen, 
Booten  und  anderen  Gegenständen,  das  Zerreissen  von  Segeln,  das  Weg- 
fliegen von  Flaggen  etc.  sind  mit  allen  wichtigen  Nebenumständen  ganz 
kurz  einzutragen. 

o)  Entdeckte  Gefahren,  sowie  alle  interessanten  Wahrnehmungen  in  meteoro- 
logischer und  hydrographischer  Beziehung. 

p)  Das  Anbordkommen  und  Vonbordgehen  der  Lootsen,  sowie  die  Ein-  und 
Ausschiffung  von  Passagieren. 
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f)  Das  Anbordnehmen  und  Vonbordgeben  von  Wasser,  Kohlen,  Munition  mit 
Angabe  der  Quantität. 

Beim  Ausfallen  der  Proviant-  und  Materialien  -  Vorräthe  brauchen  zwar 
die  Quantitäten  nicht  angegeben  zu  werden,  wohl  aber  sind  die  einzelnen 
empfangenen  Artikel  zu  nennen  unter  dem  Vermerke:  „zur  Ausfüllung  des 
Materials  resp.  des  Proviants/  Beim  Empfange  von  Geld  für  das  Schiff 
ist  die  Summe  und  Münzsorte  anzugeben. 

.  Jede  erfolgte  Revision  von  Inventarien,  Materialien,  Proviant.  Das  Trock- 
nen und  Lüften  dieser  Gegenstande,  überhaupt  jede  zur  Conservirung  der- 
selben getroffene  besondere  Massregel.  Das  entdeckte  Schlechtwerden  der- 
selben mit  Angabo  der  verdorbenen  Quantität. 

r)  Die  Beschäftigung  von  angenommenen  Civil  -  Arbeitern  oder  anderer  nicht 
zum  Schiffe  gehöriger  Arbeiter  mit  Angabe  ihrer  Zahl  und  des  Beginns  und 
der  Beendigung  ihrer  Arbeit. 

Bei  Taucher-Arbeiten  ist  der  vom  Taucher  gefundene  Schaden,  wie  die 
ausgeführte  Arbeit  zu  bezeichnen. 

s)  Die  Annahme  von  Schleppdampfern  oder  anderer  Privatfahrzeuge,  mit  An- 
gabe des  Namens  des  Eigentümers  und  des  Schiffes,  des  Zweckes  der  En- 
gagementszeit. 

t)  Jede  Abänderung  in  den  vorgeschriebenen  Rationen.  Verausgabung  von 
Branntwein. 

u)  Alle  die  tägliche  Routine  betreffenden  Angaben  sind  —  soweit  vorstehend 
nicht  die  Aufnahme  angeordnet  ist,  —  nur  dann  zu  machen,  wenn  die  Rou- 
tine nicht  eingehalten  werden  kann,  bei  bedeutenden  und  wichtigeren  Routine- 
Veränderungen  mit  Angabe  des  Grundes,  weshalb  dies  geschehen. 

§.  2.  Sofort  nach  Beendigung  der  Wache  hat  der  jedesmalige  wachthabende 
Officier  nach  den  im  §.  1  gegebenen  Bestimmungen  die  bezüglichen  Vorfalle 
(bis  auf  diejenigen  Angaben,  welche  der  Navigations-Officier  zu  machen  hat)  in 
kurzen  bestimmten  Ausdrücken  einzutragen ,  und  zwar  in  Berücksichtigung  des 
Eintragens  nach  beendeter  Wache,  unter  Anwendung  der  Satz-Construction  für  die 
Vergangenheit  und  objectiv  gehalten.  Ausdrücke  aus  fremden  Sprachen  sind  zu 
vermeiden.  Die  Namenschiffre  des  wachthabenden  Officiers  ist  nach  jeder  Wache 
in  die  dazu  bestimmte  Rubrik  einzutragen. 

Der  Navigations-Officier  hat  die  iu  der  Einleitung  und  in  §.  1  sub  15  b  be- 
zeichneten Angaben  einzutragen,  sowie  die  in  §.  1  sub  9  bis  14  erläuterten 
Rubriken  auszufüllen. 

§.  3.  Herausreissen  von  Blättern  und  Radirungen  sind  verboten.  Wird 
etwas  ausgestrichen,  so  ist  die  Zahl  der  Worte,  welche  ausgestrichen,  zu  be- 
merken, und  müssen  die  ausgestrichenen  Worte  zu  lesen  bleiben. 

Die  Navigirung  des  Schiffes  betreffende  Zusätze  kann  der  Navigations- 
Officier  unter  seiner  Namenschiffer  machen,  im  Uebrigen  dürfen  nachträgliche 
Aenderungen  oder  Zusätze  nur  mit  Genehmigung  des  Commandanten  stattfinden, 
der  als  Zeichen  der  Richtigkeit  seine  Namenschiffre  daneben  zu  setzen  hat. 

§.  4.  Das  Logbuch  muss  vom  Navigations-Officier,  dem  die  specielle  Auf- 
sicht über  dasselbe  obliegt,  dem  Commandanten,  im  Hafen  wöchentlich  mindestens 
einmal,  in  See  aber  täglich,  zu  einer  von  demselben  zu  bestimmenden  Stunde, 
behufs  Revision  und  Zeichnung  vorgelegt  werden.  Im  Hafen  hat  der  erste  Officier 
das  Logbuch  täglich  einzusehen  und  über  vorgefundene  Mängel  dem  Comman- 
danten Meldung  zu  machen. 
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§.5.  Ein  jedes  Logbach  ist  am  Schlüsse  von  dem  Commandanten  zn  unter- 
zeichnen, und  die  Abschriften  sind  von  dem  Navigations-OfficieY  zu  beglaubigen. 

§.  6.  Diejenigen  Schiffe  etc.,  welche  während  ihrer  Indienststellung  inner- 
halb Ost«  und  Nordsee  verbleiben,  haben  keine  Abschriften  der  Logbücher  an- 
fertigen zu  lassen;  die  Originale  sind  halbjährlich  beziehungsweise  bei  Ausser- 
dienststellung an  die  Marine-Station,  zu  welcher  das  Schiff  gehört,  einzusenden, 
und  zwar  von  den  in  Ost-  odor  Nordsee  dauernd  in  Dienst  befindlichen  8chiffen 
am  1.  Januar  und  1.  Juli  für  das  zurückliegende  Sommer-  resp.  Winterhalbjahr. 

Diejenigen  Schiffe  etc.,  deren  Reiseziel  ausserhalb  der  Ost-  und  Nordsee 
liegt,  haben,  wie  bisher,  eine  beglaubigte  Abschrift  alle  6  Monate  beziehungs- 
weise bei  Ausserdienststellung  direct  an  diejenige  Marine-Station  einzureichen,  au 
welcher  das  Schiff  gehört.  Die  Urschriften  sind  nach  erfolgter  Ausserdienst- 
stellung an  die  betreffende  Werft  gegen  zu  den  Schiffsacten  zu  nehmende  Quit- 
tung zur  Aufbewahrung  abzugeben,  während  die  den  Stations - Commandos  nach 
Obigem  eingereichten  Bücher  dort  einer  genauen  Revision  unterzogen,  und  nach- 
dem die  Revision  s-  Bemerkungen  dem  betreffenden  Schiffs  -Commando  mitgetheilt 
und  zurückgelangt  sind ,  der  Admiralität  mit  den  Revisions  -  Bemerkungen  zur 
Asservaten  übersandt  worden. 


Ciilorbaryum  gegen  Eesselstein.  —  Im  Aachener  Ingenieurverein  be- 
merkte R.  Hasenclever,  es  seien  auf  der  chemischen  Fabrik  Rhenania  (in  Stolberg) 
Hunderte  von  Kesselsteinen  analysirt  und  immer  schwofelsaurer  Kalk  (Gyps)  als 
Bestandteil  nachgewiesen  worden,  wenn  auch  zuweilen  in  sehr  geringen  Quan- 
titäten. Ohne  behaupten  zu  wollen,  dass  nicht  auch  andere  Körper  sich  in  festen 
Krusten  aus  den  wässerigen  Lösungen  ausschieden,  habe  man  es  doch  hauptsäch- 
lich bei  der  Vermeidung  des  Kesselsteines  mit  der  Zersetzung  des  Gypses  zu 
thun,  und  diese  werde  am  besten  durch  Chlorbaryum  und  Soda  bewerkstelligt. 
Wenn  diese  Mittel  nicht  allgemeiner  angewendet  werden,  so  liegt  es  hauptsäch- 
lich in  der  Schwierigkeit,  in  den  einzelnen  Etablissements  eine  Persönlichkeit  zu 
finden,  welche  die  Anwendung  der  Salze  in  den  Dampfkesseln  überwacht  und 
namentlich  dafür  sorgt,  dass  das  Zersetzungsmittel  für  den  Gyps  immer  in  ge- 
nügender Menge  vorhanden  ist.  Es  werde  häufig  behauptet,  das  Chlorbaryum 
hätte  den  Ansatz  von  Kesselstein  nicht  verhindert,  doch  stellte  sich  bei  genauerer 
Nachforschung  heraus,  dass  nur  beim  Anfeuern  des  Kessels  einige  Pfunde  Chlor- 
baryum dem  Speisewasser  zugesetzt  wurden.  Nachher  aber  kümmerte  sich  Nie- 
mand um  den  Dampfkessel,  bis  derselbe  wieder  nach  Monaten  gereinigt  wurde. 
Da  das  Chlorbaryum  nur  genügte,  um  in  den  ersten  Tagen  den  Gyps  des  Speise- 
wassers zu  zersetzen,  und  nachher  nichts  mehr  nachgesetzt  wurde,  so  fand  man 
in  solchen  Fällen  natürlich  wieder  Kesselstein,  was  jedoch  bei  gehöriger  Aulsicht 
zu  vermeiden  gewesen  wäre.  Ueber  die  Kosten  der  Reinigung  mit  Chlorbaryum 
lässt  sich  nichts  Genaues  sagen;  dieselben  sind  jedenfalls  dem  Gypsgehalt  pro- 
portional. Das  in  der  Dampfmaschine  oder  sonst  in  Röhrenleitungen  sich  con- 
den8irende  Wasser  enthalte  kein  Chlorbaryum;  die  Controle  sei  sehr  leicht,  da 
das  salpetersaure  Silber  ein  äusserst  empfindliches  Reagens  auf  Chlor  ist.  Ebenso 
sei  nicht  zu  befürchten,  dass  der  bei  Anwendung  von  Chlorbaryum  sich  bildende 
Schlamm  in  die  Maschine  mit  hineingerissen  werde,  da  derselbe  ein  hohes  spe- 
eifisches  Gewicht  (4.5)  besitze. 
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Eigenschaften  der  Phosphorbronze.  —  Bei  Versuchen,  die  beim 
Schmelzen  der  Bronze  eintretende  nachtheilige  Oxydation  durch  Anwendung  von 
Phosphor  zu  beseitigen,  ist  man  zur  Erkenntniss  von  aussergewöhnlichen  und 
unerwarteten  Eigenschaften  gelangt,  welche  die  Bronze  durch  den  Zusatz  von 
Phosphor  erhält.  Die  Farbe  der  Legirung  wird  viel  wärmer  und  dem  roth 
karirten  Golde  ähnlich,  das  Korn  des  Bruches  wird  dem  des  Stahles  ähnlich,  die 
Elasticität  steigt  um  80  Proc,  die  absolute  Festigkeit  um  170Proc.  Nach  den 
von  Montefiore  und  Künzel  gomachten  Versuchen  gab  die  mit  Phosphor  geschmol- 
zene Bronze  nach  einem  langsamen  Erkalten  ungleich  günstigere  Resultate,  als 
die  gewöhnliche,  und  zwar  verhielt  sich  der  absolute  Widerstand  wie  274:100. 

Die  Härte  der  Phosphorbronze  ist  so  bedeutend,  dass  die  zur  Bearbeitung 
gewählten  Instrumente  aus  besonders  hartem  Stahl  angefertigt  sein  müssen.  Die 
geschmolzene  Legirung  ist  sehr  dünnflüssig,  dringt  gut  in  alle  Details  der  For- 
men, und  wjewohl  der  Schmelzpunkt  der  Legirung  nicht  bedeutend  von  dem  der 
gewöhnlichen  Bronze  abweicht,  so  kann  doch  bei  niedrigerer  Temperatur  gegossen 
werden,  da  die  Masse  dünnflüssig  ist. 

Alle  von  den  Entdeckern  der  Legirung  angegebenen  Daten  über  die  Festig- 
keit der  Legirung  wurden  durch  gewissenhafte  Versuche,  welche  an  cylindrischen 
Stäben  von  10  Zoll  (260mm)  Länge  und  von  1  Qdrtzoll  (6,84  Qdrtcentimtr.) 
Querschnitt  mit  Hilfe  der  hydraulischen  Presse  ausgeführt  wurden,  erhalten. 

Die  einzelnen  Barren  wurden  analysirt,  und  nachdem  die  chemische  Zusam- 
mensetzung und  Dichte  festgestellt  waren,  zerrissen,  die  Verlängerung  der  Barren 
unter  Einwirkung  der  Presse  von  500  zu  500  Kilogrm.,  die  bleibende  Verlän- 
gerung von  2000  zu  2000  Kilogramm  constatirt. 

Endlich  wurden  auch  aus  beiden  Legirungen  Geschütze  und  zwar  Sechs- 
pfünder  angefertigt,  welche  durch  Ueberladung  erprobt  wurden.  Hiebei  erwies 
sich  die  Phosphorbronze  der  gewöhnlichen  Legirung  so  überlegen,  dass  die  daraus 
gegossenen  Geschütze  bereits  ausser  Gebrauch  gesetzt  werden  mussten,  während 
die  aus  Phosphorbronze  gefertigten  noch  brauchbar  waren. 

Besonders  geeignet  scheint  die  neue  Legirung  zur  Herstellung  gewisser 
Bestandteile  an  den  Handwaffen,  wie  dies  besonders  durch  die  Einführung  der- 
selben in  den  belgischen  Waffenfabriken  zur  Erzeugung  der  Comblaingewehre  er- 
wiesen wurde.  Die  mit  solchen  Waffen  zu  Lüttich  ausgeführten  Schiessversuche 
fielen,  trotz  der  bedeutenden  Ueberladung  (man  hatte  nämlich  die  Ladungen  in 
verschiedenen  Abstufungen  von  5  Grm.  Pulver  und  einer  Kugel,  bis  zu  30  Grm. 
'Pulver  und  15  Kugeln  vorgenommen),  sehr  befriedigend  aus.  Nach  einer  Zeitungs- 
notiz werden  in  Belgien  von  einer  unter  dem  Vorsitz  des  Grafen  von  Flandern 
tagenden  Commission  Versuche  über  die  Verwendbarkeit  der  Legirung  zu  Caval- 
leriecarabinern  ausgeführt ;  man  denkt  sogar  daran,  dieselbe  statt  des  Gussstahles 
zu  Geschützen  zu  verwenden,  die  ebenso  ausgezeichnet  sein  sollen,  als  die  von 
Krupp  erzeugten. 

Gillieaux,  Hüttenmeister  zu  Charleroi,  hat  bei  einem  mächtigen  Walz- 
werke Lager  im  Gewichte  von  160  Kilogrm.  pro  Stück  eingesetzt,  die  trotz  des 
fortwährenden  Betriebes  des  Walzwerkes  durch  6  Monate  keinen  Schaden  gelitten 
haben.  Einen  gleichen  Erfolg  erzielte  die  Firma  Blondiaux  zu  Ly  -  le  -  Chäteau. 
Bei  den  HohÖfen  von  Ougree  hatte  man  einen,  oft  an  anderen  Orten  beobach- 
teten Uebelstand  bemerkt,  nämlich  die  Oxydation  der  Bolzen  an  den  Dampf- 
cylindern;  man  ersetzte  sie  durch  andere,  die  aus  Phosphorbronze  erzeugt  waren 
und  sich  vollkommen  widerstandsfähig  zeigten.  Auch  denkt  man  daran,  bei  den 
Dampfmaschinen  alle  jene  Theile  der  Kolben,  welche  einer  starken  Reibung  unter- 
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worfen  sind,  ans  diesem  Materiale  zu  erzeugen,  indem  die  Reibung  der  Bronze 
auf  Gusseisen  eine  geringe  ist.  Es  sollen  Versuche  angestellt  werden,  die  neue 
Bronze  zur  Construction  von  Autoclaven  und  anderen  Dampfapparaten  statt  Eisen- 
blech zu  benätzen,  auch  ist  die  Herstellung  von  Glocken  aus  diesem  Materiale 
zulässig,  indem  der  Schall  ein  sehr  klarer  ist. 

Die  neue  Bronze  ist  ausserdem  wegen  ihres  warmen  Farbetones  und  ihrer 
Härte  besonders  geeignet  zur  Herstellung  von  Statuen ,  Schmuck-  und  Decorations- 
gegenständen. Als  wesentlicher  Vortheil  ist  hervorzuheben,  dass  man  der  älteren 
Bronze  durch  Umschmelzung  mit  einer  kleinen  Menge  Phosphor  die  eben  er- 
wähnten ausgezeichneten  Eigenschaften  ertheilen  kann.  —  Wochenschr.  d.  nieder- 
österr.  Crew.- Vereins. 


Von  der  deutschen  Marine.  —  Bekanntlich  hat  der  Reichstag 
bei  der  Berathung  des  Etats  der  Marineverwaltung  in  der  Sitzung  vom  22.  No- 
vember v.  J.  den  Beschluss  gefasst ,  den  Reichskanzler  aufzufordern ,  mit 
dem  nächsten  Etat  dem  Reichstage  eine  ausfuhrliche  Denkschrift  vorzulegen, 
in  welcher  mit  Bezug  auf  den  im  Jahre  1867  vorgelegten  Grundungsplan 
für  die  kaiserliche  Marine  namentlich  erörtert  wird,  wie  weit  derselbe  bereits 
ausgeführt  ist  und  welche  Mittel  zur  vollständigen  Ausfuhrung  desselben  noch 
erforderlich  sind.  Wie  die  Weserzeitung  vernimmt,  ist  die  hier  in  Rede 
stehende  Denkschrift  jetzt  vollendet.  Der  Inhalt  des  Rechenschaftsberichts 
wird  nicht  nur  dem  Reichstage  die  gewünschte  Belehrung,  sondern  auch  der 
kaiserlichen  Admiralität  die  erwünschte  Veranlassung  bieten,  die  peinliche  Lage 
zu  erörtern,  in  der  sich  die  Verwaltung  befindet,  indem  sie  bestrebt  ist,  eines- 
theils  den  vor  dem  1.  Jan.  d.  J.  übernommenen  Verpflichtungen  nachzukommen 
und  andern theils  die  im  Etat  ausgeworfenen  Sätze  nicht  zu  überschreiten. 
Mit  einem  Wort,  der  Rechenschaftsbericht  wird  zugleich  den  zur  Vorlage  an 
den  Reichstag  bestimmten  Nachtrag  zum  Etat  der  Marineverwaltung  für  das 
Jahr  1872  eingehend  motiviren.  Ausserdem  soll,  abgesehen  von  dem  Nach- 
trag zum  Marineetat  für  1872,  dem  Reichstage  auch  die  Erhöhung  des  Etats 
für  1873  in  Vorschlag  gebracht  werden.  Ob  es  sich  hierbei  um  die  einmalige 
Erhöhung  der  Ausgaben  für  die  Reichskriegsmarine  für  das  Jahr  1873  oder  um 
eine  dauernde  Steigerung  des  im  Jahre  1867  auf  8  Millionen  Thaler  festgestell- 
ten Marinebudgets  handelt,  ist  noch  nicht  bekannt.  Das  Festhalten  an  dem 
Gründungsplan  von  1867  vorausgesetzt,  wird  es  nicht  schwer  sein,  das  Bedürf- 
niss  einer  dauernden  Steigerung  des  Etats  nachzuweisen.  Weiterhin  wird  der 
Etat  für  1873  auch  die  Mittel  zu  der  durch  kaiserl.  Ordre  vom  5.  März  ange- 
ordneten Herstellung  einer  Seeakademie  in  Kiel  bereit  stellen  müssen.  Dass  das 
hydrographische  Bureau  der  Admiralität  einer  wesentlichen  Erweiterung  und  reich- 
licheren Dotirung  bedarf,  ist  auch  von  anderer  Seite  anerkannt  worden.  Dasselbe 
gilt  von  dem  bis  jetzt  jährlich  etwa  800.000  Thlr.  betragenden  Fonds  für  In- 
dienststellungen, und  das  um  so  mehr,  als  in  Folge  der  Erfahrungen,  zu  welchen 
die  Ausrüstung  des  Evolutionsgeschwaders  Gelegenheit  gegeben,  die  Bildung  einer 
Schiffsreserve  erster  Classe  (2  Panzerschiffe,  2  Corvetten  und  1  Aviso)  angeord- 
net worden  ist.  Die  der  ersten  Reserve  angehörigen  Schiffe  sollen  soweit  see- 
tüchtig gehalten  werden,  dass  das  Geschwader  fünf  Tage  nach  erhaltener  Ordre 
in  See  stechen  kann.  Die  hierdurch  entstehenden  Ausgaben  müssen  bereits  in 
dem  Nachtrag  zum  Etat  für  1872  in  Anrechnung  gebracht  werden.    Wie  es  mit 
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den  Ausgaben  für  die  Ausrüstung  des  Evolutionsgeschwaders  gehalten  werden 
soll,  darüber  sind  die  Acten  wohl  noch  nicht  geschlossen.  Es  handelt  sich  darum, 
ob  der  Keichskanzler ,  der  die  schleunigste  Ausrüstung  des  Geschwaders  (mit 
Bücksicht  auf  die  brasilianische  Angelegenheit)  angeordnet,  oder  die  Marinever- 
waltung, welche  diese  Ordre  ausgeführt,  für  die  entstandenen  Kosten  (circa  300.000 
Thlr.  bis  Anfang  Januar  c.)  aufkommen  muss. 

Die  Specialcominission ,  welche  vom  Reichskanzleramt  zur  Berathnng  der 
deutschen  Seemannsordnung  einberufen  wurde,  hat  unter  dem  Vorsitze  des  Gehei- 
men Regierungsrathes  Jebens  ihre  Arbeiten  seit  deren  Beginn  so  weit  gefördert, 
dass  die  Hoffnung,  welche  der  Staatsminister  Delbrück  bei  Eröffnung  der  Bera- 
thungen  bezüglich  der  Möglichkeit  aussprach,  den  daraus  hervorgehenden  Gesetz- 
entwurf dem  Beichstage  in  der  nächsten  Session  vorzulegen,  wahrscheinlich  er- 
füllt werden  wird.  Die  in  der  Commission  gefassten  Beschlüsse  werden  durch 
einen  Ausschuss  redigirt,  welcher  aus  vier  Mitgliedern  besteht.  Der  Berathnng 
ist  der  prenssische  sogenannte  Gegenentwurf  zu  Grunde  gelegt.  Das  Gesetz  wird 
sich  zu  einer  Art  von  Seemannscodex  gestalten,  und  man  sieht  schon  jetzt  in  den 
Küstenstaaten,  welche  dabei  zunächst  betheiligt  sind,  dem  Ergebniss  mit  überaus 
lebhafter  Spannung  entgegen. 

Für  die  Anmeldung  von  Ansprüchen  derjenigen  deutschen  Rheder,  Ladnngs- 
eigenthümer,  Schiffer  und  Schiffsleute,  welche  sich  noch  für  berechtigt  erachten, 
für  die  ihnen  aus  der  Aufbringung  von  Schiffen  verursachten  Verluste  auf  Grund 
des  Reichsgesetzes  vom  14.  Juni  1871  Entschädigung  aus  Reichsmitteln  zu  bean- 
spruchen, ist  nach  Bekanntmachung  der  Reichsliquidationscommission  eine  weitere 
Präclusivfrist  bis  zum  30.  April  d.  J.  einschliesslich  festgesetzt  worden. 

Das  Reichskanzleramt  beabsichtigt  die  Herausgabe  eines  alphabetisch  nach 
den  Schiffsnamen  geordneten  Verzeichnisses  der  deutschen  Kauffahrteischiffe,  wel- 
ches speciellere  Angaben,  als  die  nach  den  internationalen  Unterscheidungssigna- 
len geordnete  amtliche  Liste  der  deutschen  Kriegs-  und  Handelsmarine  enthalten 
und  auf  Grund  der  von  den  Bezirksregierungen  vorzulegenden  Speciallisten  zu- 
sammengestellt werden  soll.  Bei  den  Vorarbeiten  zu  diesem  Verzeichniss  hat  es 
sich  herausgestellt,  dass  zwischen  den  vorgedachten  Speciallisten  und  dem  amt- 
lich geführten  Schiffsregister  sehr  viele  Differenzen  in  Bezug  auf  die  Grösse,  den 
Heimatshafen,  den  Namen  und  die  Zahl  der  vorhandenen  Schiffe  bestehen.  Das 
Handelsministerium  hat  hieraus  Veranlassung  genommen,  die  Bezirksregierungen 
aufzufordern ,  von  allen  zu  ihrer  Kenntniss  gelangenden  Verabsäumungen  der 
Rheder  in  Betreff  der  rechtzeitigen  Anzeige  von  Veränderungen  in  den  Thatsa- 
chen  den  zuständigen  Staatsanwalt  zu  benachrichtigen,  damit  er  das  Geeignete 
zur  Nachhol ung.  der  Anzeige,  Berichtigung  des  Schiffsregisters  und  Bestrafung 
der  Säumigen  einleite,  das  Letztere  auf  Grund  des  Bundesgesetzes,  betreffend  die 
Nationalität  der  Kauffahrteischiffe  und  ihre  Befugniss  zur  Führung-  der  Bundes- 
flagge. 


-./-./-_    .'-.'-..'v 


Baggerungen  im  Clyde.  —  Im  Hinblick  auf  die  in  Hamburg  zur  Ver- 
besserung des  Eibfahrwassers  beantragte  Anschaffung  mehrerer  Dampfbagger  theilt 
die  Hamburger  Börsenhalle  folgendes  über  die  am  Clyde  durch  Baggerung  er- 
zielten Resultate  mit. 

In  einem  vor  gerade  zweihundert  Jahren  erschienenen  schottischen  Ge- 
schichtswerk wird    die  Zahl   der  damals   im  Hafen   von  Glasgow    vorgefundenen 
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Schiffe  auf  3  Fischerfahrzeuge  angegeben.  Fast  hundert  Jahre  später,  1754, 
als  James  Watt  nach  Glasgow  kam,  beschränkten  sich  die  Hafeneinrichtungen 
der  Stadt  auf  ein  hölzernes,  262  Yards  langes  Bollwerk  längs  des  Flusses.  Im 
Jahre  1768,  als  Golborne,  den  man  als  Begründer  der  Schiffahrt  auf  dem  Clyde 
ansehen  kann,  von  der  Stadt  beauftragt  wurde,  Massregeln  zur  Verbesserung  des 
Flussbettes  vorzuschlagen,  waren  unterhalb  Glasgow  noch  7  Furthen  im  Fluss, 
davon  die  eine  bei  Dumbuck,  12  Miles  abwärts  gelegen,  auf  der  bei  der  Ebbe 
nur  2'  Wasser  waren.  Die  Fluth  erreichte  bei  gewöhnlichem  Wasserstande  den 
Hafen  von  Glasgow  fast  niemals.  Im  Jahre  1770  erwirkten  die  Stadtbehörden 
eine  Parlamentsacte ,  worin  sie  zur  Herstellung  einer  Tiefe  im  Fahrwasser  von 
7'  bei  ordinärer  Fluth  und  zur  Erhebung  einer  Abgabe  von  1  s  per  Ton  von 
allen  auf  dem  Fluss  zwischen  Glasgow  und  Dumbuck  transportirten  Gütern  er- 
mächtigt wurden.  Sodann  wurde  nach  dem  Plane  Golborne's  mit  dem  Bau  von 
Dämmen  und  Stackwerken  zur  Einengung  des  Fahrwassers  und  mit  Baggerarbeiten 
begonnen.  Im  Jahre  1775  konnten  Schiffe  mit  6  Fuss  Tiefgang  den  Hafen  er- 
reichen und  1781  war  die  Wassertiefe  im  Fluss  7'.  Im  Jahre  1798  trat  Mr. 
Jas.  Spreull  an  Golborne's  Stelle  und  verbesserte  dessen  Werke  wesentlich  durch 
die  Anlage  paralleler  Deiche.  Dadurch  wurde  erreicht,  dass  die  Fluth  schon  in 
ihrer  ersten  Hälfte  bis  zur  Stadt  flussaufwärts  kam  und  der  Strom  überhaupt 
eine  gleichmässige  Geschwindigkeit  annahm.  Von  diesem  Moment  an  wurde  der 
Fortschritt  der  Flussverbesserungsarbeiten  von  Jahr  zu  Jahr  deutlicher;  1801 
langte  ein  Fahrzeug  von  40  Tons  beim  Broomielaw  (Hafen  Glasgows)  an,  und 
1806  erreichte  die  Hahmony,  120  Tons,  8'  6"  tief  gehend,  mit  gewöhnlicher 
Springfluth  die  Stadt.  1815  konnten  Schiffe  mit  9%'  Tiefgang  von  der  See 
nach  Glasgow  hinauf  kommen.  Der  erste  Dampfbagger  wurde  1821  in  Gang 
gesetzt,  und  nachdem  derselbe  drei  Jahre  später  verlängert  worden,  zeigte  sich, 
dass  er  bis  zu  einer  Tiefe  von  15'  baggern  konnte.  Ein  zweiter  Dampfbagger 
trat  1826  in  Thätigkeit,  ein  dritter  1830  und  ein  vierter  1836.  Die  Tiefe  im 
Hafen. bei  Niedrigwasser  war  jetzt  7 — 8',  die  ordinäre  Fluth  stieg  4',  die  Spring- 
fluth 7'.  Mit  der  Vertiefung  des  Flussbettes  hatte  auch  die  Schnelligkeit  des 
Fluthstromes  zugenommen;  1800  brauchte  die  Fluth  2  Stunden,  um  von  Port 
Glasgow  nach  dem  Broomielaw  heraufzukommen,  eine  Entfernung  von  18  Miles; 
1836  dagegen  nur  1  Stunde  23  Minuten.  1852  war  die  Minimaltiefe  im  Hafen 
12*  bei  Niedrigwasser ,  18'  bei  ordinärem  Hochwasser,  20'  bei  der  Springfluth. 
Die  Gesammtlänge  der  Quais  war  auf  3624  Yards  gestiegen.  Die  gegenwärtige 
Flotte  von  Dampfbaggern  besteht  aus  6  derartigen  Fahrzeugen.  Der  älteste 
wurde  1850  gebaut,  ist  99'  4"  lang,  32'  3"  breit,  mit  Maschinen  von  nominell 
40  Pferdekraft;  derselbe  baggert  in  einer  Tiefe  von  227a'  und  hat  im  Jahre 
1870—1871  122.664  Cubikyards  Baggermasse  in  1832  Arbeitsstunden  geliefert 
Von  den  übrigen  Baggermaschinen  hat  die  eine  40  Pferdekraft,  doppelte  Leitern 
und  baggert  in  26'  Tiefe,  sie  kostete  13.295  £.;  eine  andere,  mit  einfacher 
Leiter,  hat  75  Pferdekraft  und  baggert  in  28'  Tiefe;  dieselbe  ist  161'  lang, 
29'  breit  und  10'  tief;  1865  gebaut,  kostete  sie  17.652  £.  Im  Jahre  1870 
bis  71  hob  dieser  Bagger  430.240  Cubikyards  Sand,  Schlick  und  Kies  in  2420 
Arbeitsstunden.  Der  neueste  Bagger  ist  im  letzten  Sommer  vom  Stapel  gelassen 
und  wird  bei  gewöhnlicher  Maschinengeschwindigkeit  300  Tons  Baggermasse  per 
Arbeitsstunde  liefern.  Dampfbarken,  um  die  ausgebaggerte  Masse  in  tiefes 
Wasser  zu  bringen,  wurden  1862  eingeführt  und  kostete  die  erste  7600  £.  In 
1863  wurden  2  weitere  gebaut  zum  Preise  von  je  8790  £.  und  jetzt  gibt  es 
14  solcher  Fahrzeuge,  deren  jedes  im  Stande  ist,  täglich  etwa  300  Tons  Material 
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bis  zur  Mündung  des  Loch  Long,  wo  das  Wasser  etwa  200'  tief  ist,  zu  bringen. 
Die  schnellste  von  diesen  Barken  läuft  geladen  in  ruhigem  Wasser  8VS  Knoten 
die  Stunde;  Tiefgang  vorn  11',  hinten  11'  2".  In  dem  am  30.  Juni  1871 
endenden  Jahre  sind  im  Ganzen  aus  dem  Hafen  und  dem  Fluss  904.104  Cubik- 
yards  Material  ausgebaggert,  wovon  etwa  810.000  Yards  nach  See  gebracht  und 
90.000  Yards  gelandet  wurden.  Die  Kosten  der  Baggerung  belaufen  sich  auf 
2.60  d.  per  Cubikyard  des  Transports,  des  Ausgebaggerten  auf  5.36  d.  Die 
höchste  Arbeitszeit,  welche  von  einer  Baggermaschine  zu  erlangen,  ist  ca.  2400 
Stunden  per  Jahr,  da  Reparaturen  häufig  erforderlich  sind.  In  den  letzten  26 
Jahren  sind  für  Baggerarbeiten  500.000  £.  ausgegeben  und  dafür  12,712.996 
Cubikyards  Material  aus  dem  Eluss  herausgeschafft. 


-*r^-s^r: 


Anwendung  von  Dynamit  zu  riesigen  Sprengungen.  —  Die  im- 
posanteste Verwendung  von  Dynamit  für  Sprengzwecke,  die  jemals  versucht 
wurde,  steht  nunmehr  in  Amerika,  und  zwar  bei  Gelegenheit  der  neuesten  Re- 
gulirung  der  Hafen-Einfahrt  von  New-York  bevor.  Man  arbeitet  dort  schon  seit 
langer  Zeit  an  der  Beseitigung  mehrerer  Felseninseln,  welche  zwischen  Long- 
island und  dem  Festlande  von  New-York,  im  sogenannten  Hellgate  (Höllenthor) 
liegen  und  die  Einfahrt  in  den  New- Yorker  Hafen  bisher  zu  einer  sehr  schwierigen 
und  gefahrlichen  machten.  Mehrere  mit  bedeutenden  Kosten  ausgeführte  Spren- 
gungen ergaben  nicht  das  gewünschte  Resultat.  Im  Jahre  1869  wurde  nun  ein 
neues  Project  angenommen ,  welches  darin  besteht ,  die  gegen  die  Einfahrt  zu 
liegende  nordwestliche  Spitze  von  Long-Island  in  einer  hinlänglich  grossen  Aus- 
dehnung wegzusprengen.  Dieses  Project  lässt  so  recht  eigentlich  den  weitstrebenden 
und  vor  nichts  zurückweichenden  Charakter  amerikanischer  Ingenieure  erkennen. 
Es  handelt  sich  nämlich  um  nichts  'Geringeres,  als  um  die  Anlage  einer  Mine, 
an  welcher  schon  seit  1869  gearbeitet  wird  und  deren  Kosten  auf  drei  Millionen 
Dollars  veranschlagt  sind.  Die  Anlage  dieser  Mine  ist  folgende :  In  dem  mittleren 
Endpunkte  der  gegen  das  Innere  von  Long-Island  zugekehrten  Seite  des  abzu- 
sprengenden Terrains  wurde  ein  Schacht  von  erforderlicher  Tiefe  abgeteuft,  und 
von  diesem  aus  werden  radial  gegen  das  Meeresufer  zu  zehn  sehr  geräumige 
Canäle  geführt,  welche  wieder  durch  viele  Quergalerien  von  bedeutenden  Lichten- 
verhältnissen  mit  einander  verbunden  werden.  Auf  diese  Art  wird  der  in  Weg- 
fall kommende  Bodentheil  so  sehr  ausgehöhlt,  dass  die  obere  Decke  nur  mehr 
durch  die  zwischen  den  Canälen  und  Quergalerien  stehenbleibenden  Erdpfeiler 
getragen  wird.  Wenn  diese  riesenmässige  Arbeit  gethan  ist,  was  im  Laufe  des 
Jahres  1873  der  Fall  sein  soll,  so  wird  die  ganze  Mine  mit  etwa  300  Gentnern 
Dynamit  geladen  und  elektrisch  gezündet  werden.  Man  hofft,  dass  dann  die 
Decke  in  die  vorbereiteten  Aushöhlungen  stürze  und  so  eine  genügend  breite  und 
sichere  Hafeneinfahrt  gewonnen  wird.  Bei  der  bekannten  enormen  Wirkung  des 
Dynamits  ist  an  dem  Erreichen  dieses  Zieles  beinahe  nicht  zu  zweifeln,  während 
das  Sprengen  mit  Pulver,  wie  der  Triester  Hafenbau  mehrfach  gezeigt  hat,  nicht 
immer  von  dem  gewünschten  Erfolge  begleitet  ist. 

Unter  Voraussetzung  des  Gelingens  dieser  gigantischen  Sprengung  werden 
dann  noch  zwei  unterseeische  Felsbänke  in  derselben  Hafeneinfahrt  und  von  ver- 
hältnissmässig  bedeutender  Ausdehnung  zu  gleicher  Zeit  und  in  derselben  Weise 
mittelst  einer  einzigen  Sprengung  entfernt  werden.  Wie  schon  aus  dieser  kurzen 
Beschreibung  erhellt,  liegt,   nach   dem  Urtheile   von  Fachmännern,   der  obigen 
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Sprengmethode  die  Idee  zu  Grunde,  das  Gelingen  des  Unternehmens  thunlichst 
zu  sichern  und  das  verwendete  Sprengmittel  möglichst  zu  verwerthen.  In  ersterer 
Hinsicht  sieht  man  die  Beseitigung  des  unterseeischen  Felsengrundes  auf  gewöhn- 
liche Tuunelirungs- Arbeiten  reducirt,  in  letzterer  ist.  es  begreiflich,  dass  die  Wir- 
kung einer  so  bedeutenden  und  zweckmässig  vertheilten,  gleichzeitig  gezündeten 
Dynamitmasse  schon  darum  eine  ungemein  vollkommene  sein  muss,  weil  die  ein- 
zelnen Kammern  bei  der  Explosion  als  sehr  wirksame  Vorlage^  dienen,  dann  aber 
auch  die  in  den  einzelnen  Gesteinpartien  erzeugten  Wellenbewegungen  die  Ex- 
plosionswirkung erheblich  unterstützen  werden. 

Während  der  Vortreibung  der  Stollen  wurde  das  Gestein  wiederholt  wasser- 
lässig, und  einmal  bedurfte  die  Dichtung  desselben  300  Centner  getheerten 
Werges  und  einer  starken  Cement-Mauerung.  Trotz  dieser  Schwierigkeiten  werden 
jedoch  die  präliminirten  Kosten  des  ganzen  Unternehmens  nicht  überschritten 
werden. 


Ein  unterseeiches  Aquarium.  —  Im  Museo  Maximiliano  in  Triest  be- 
schäftigt man  sich  gegenwärtig  eifrigst  mit  der  Anfertigung  des  Modelies  eines  sub- 
marinen Aquariums,  welches  in  der  Bucht  von  Triest  erbaut  werden  soll.  Der  wirk- 
lich geniale  und  doch  zugleich  durchaus  praktische  Plan  geht  ganz  und  gar  von  dem 
äusserst  thätigen  und  als  Naturforscher  in  weitesten  Kreisen  bekannten  Museal- 
Director  D.  Sirski  aus,  und  wird  die  Idee,  wie  nicht  zu  bezweifeln,  realisirt,  so 
besitzt  Oesterreich  in  diesem  Aquarium  ein  Unicum,  vollkommen  geeignet,  die 
Blicke  der  gesammten  Gelehrtenwelt  auf  sich  zu  lenken,  und  die  Wissenschaft 
erhält  ein  vortreffliches  Hilfsmittel,  sich  über  Entwicklungsgeschichte  und  Lebens- 
weise der  Thierwelt  des  Meeres  an  Ort  und  Stelle  selbst  zu  jeder  Tages-  und 
Jahreszeit  auf  das  Genaueste  unterrichten  zu  können,  was  bei  den  gegenwärtig 
bestehenden  Aquarien  nur  im  beschränkten  Masse  der  Fall  ist.  Sobald  das  Mo- 
dell vollendet  ist,  wird  in  Triest  über  diesen  Gegenstand  ein  öffentlicher  Vortrag 
veranstaltet  und  sollen  Subscriptionen  zur  Durchführung  des  seinerzeit  sicher  auch 
rentablen  Unternehmens  eingeleitet  werden. 


Zur  Weltausstellung  1873.  —  Bekanntlich  soll  in  der  17.  Gruppe 
der  Wiener  Weltausstellung  das  Marinewesen  in  möglichster  Vollständigkeit  zur 
Anschauung  gebracht  werden.  In  Berlin  ist  eine  Specialcommission  zusammen- 
getreten, über  deren  Verhandlungen  der  Hamb.  Corresp.  folgende  Mittheilungen 
bringt.  Die  Commission  besteht  aus  dem  Vorsitzenden  der  preussischen  Landes- 
commission  für  die  Weltausstellung,  Ministerialdirector  Moser,  den  Herren  Geh. 
"  Regier  ungsrath  Wendt  und  Baurath  Franzius  als  Vertreter  Preussens,  Consul 
H.  H.  Meier  für  Bremen,  Herrn  A.  F.  Hertz  für  Hamburg  und  dem  Corvetten- 
Capitain  Freiherrn  von  der  Goltz  als  Vertreter  der  Marine  des  deutschen  Reiches. 
Hinsichtlich  der  ersten  Abtheilung  der  Gruppe  „Marinewesen"  —  „Schiffsbau- 
material", wird  nach  Verabredung  der  Commission  eine  amtliche  Betreibung  der 
Einsendungen  nicht  statthaben ;  letztere  bleiben  der  Initiative  der  Interessenten 
überlassen.  Hinsichtlich  der  zweiten  Abtheilung:  Bau  von  Kähnen,  Flussschiffen, 
Binnenseeschiffen,  Cabotagefahrzeugen,  Kriegs-  und  Handelsschiffen  für  die  See, 
Armirungs-  und  Ausrüstungsgegenständen,  wird  bei  der  Verwaltung  der  Reichs- 
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marine  die  Einsendung  von  Modellen  einzelner  Kriegsschiffe,  das  Biodell  einer 
Schiffsdampfmaschine  und  einer  Schiffslafette,  ferner  interessanter  Werftmaterialien, 
Erahne  u.  s.  w.,  sei  es  in  Modell  oder  in  Natur,  in  Anregung  gebracht  werden. 
Für  Preussen  ist  die  Einsendung  des  Modells  eines  der  grossen  Rheintransport- 
schiffe, von  Modellen  der  auf  den  Werften  von  Danzig,  Barth,  Hamburg,  Geeste- 
münde  und  Papenburg  gebauten  Schiffe  ins  Auge  gefasst;  ferner  die  des  Modells 
eines  grossen  vom  %  Stettiner  „Vulcan"  gebauten  Krahns.  Für  Bremen  die  Ein- 
sendung einer  Sammlung  von  Schiffsmodellen,  darunter  dasjenige  eines  Lloyd- 
dampfers im  Längendurchschnitt.  Für  Hamburg  hat  man  wünschenswerth  erklärt 
die  Einsendung  einer  gleichen  Sammlung  von  Schiffsmodellen,  sowie  des  Modells 
eines  der  Hamburg- Amerikanischen  Packetdampfer  im  Längendurchschnitt  und  des 
Modells  eines  Dampfbaggers.  Für  dio  Modelle  der  grossen  Fahrzeuge,  soweit  sie 
für  die  Ausstellung  neu  anzufertigen  sind,  ist  der  Massstab  von  1  zn  50  der 
wirklichen  Grösse  zu  Grunde  zu  legen.  Eine  weitere  Erläuterung  der  Modelle 
durch  Zeichnungen  ist  erwünscht.  Hinsichtlich  der  dritten  Abtheilung:  Werk- 
zeuge und  Apparate,  welche  beim  Schiffsbau  zur  Verwendung  kommen,  und  der 
vierten  Abtheilung:  Bekleidung  und  Ausrüstung  der  Schiffsbemannung,  wird  die 
Beschickung  von  der  Privatindustrie  auszugehen  haben.  Hinsichtlich  der  fünften 
Abtheilung:  Land-  und  Wasserbauten  für  die  Schifffahrt  (Leuchttürme,  Dock-  und 
Hafenbauten,  Küstenbefestigung  etc.)  wird  seitens  Bremens  und  des  preussischen 
Staates  die  gemeinschaftliche  Ausstellung  der  Häfen  von  Bremerhaven  und  Geeste- 
münde  in  Modellen  und  beigefügten  Zeichnungen  beabsichtigt.  Hamburg  wird  mit  ■ 
Modellen  seiner  neuen  Hafenanlagen  auf  dem  Grasbrook  ein  würdiges  Gegenstück  lie- 
fern. Bremen  dürfte  überdies  noch  das  Modell  eines  Docks,  einer  Kammerschleuse 
und  des  Leuchtthurms  an  der  Wesermündung  ausstellen.  Sämmtliche  betheiligte 
Staaten  sollen  um  Einsendung  je  eines  Modells  im  Massstab  von  1  zu  25  der 
auf  den  grösseren  Flüssen  und  vor  den  Häfen  üblichen  Tonnen  ersucht  werden, 
um  auf  diese  Weise  eine  übersichtliche  Darstellung  der  verschiedenen  auf  deut- 
schen Gewässern  adoptirten  Betonnungsweisen  zu  ermöglichen.  Hinsichtlich  der 
sechsten  Abtheilung:  Hydrographie,  soll  Bedacht  genommen  werden,  geeignete 
Karten  aus  dem  Besitz  der  deutschen  Marineverwaltung  und  überhaupt  vorzüg- 
liche See-  und  Flusskarten  zur  Ausstellung  zu  bringen.  Endlich  steht  nach 
Zusage  des  Vertreters  Bremens  eine  reichhaltige  Repräsentation  des  von  der 
deutschen  Gesellschaft  zur  Kettung  Schiffbrüchiger  eingerichteten  Rettungswesens 
zu  erwarten. 

Die  „Wiener  Weltausstellungs-Zeitungu  befürwortet  den  im  Archiv  für 
Seewesen  publicirten  Vorschlag  des  Herrn  Baron  Pascotini,  in  der  Bucht  von 
Muggia  eine  Ausstellung  von  Kriegs-  und  Handelsschiffen  zu  veranstalten, 
und  ist  um  so  mehr  überzeugt,  dass  die  Generaldirection  die  nöthigen  Schritte 
thun -werde,  um  die  Ausführung  desselben  zu  ermöglichen,  als  diese  Specialaus- 
stellung sich  vollständig  in  den  Rahmen  der  Weltausstellung  einfügen  lässt  und 
dem  ganzen  Unternehmen  nur  zum  Vortheil  gereichen  kann. 

In  Landshut  hat  sich  eine  Gesellschaft  gegründet  zu  dem  Zwecke,  kom- 
mendes Jahr  während  der  Weltausstellung  in  Wien  eine  Flossfahrt  dahin  zu  un- 
ternehmen. Vorläufig  ist  als  Tag  der  Abfahrt  der  4.  Juni  festgesetzt.  Die  Ge- 
sellschaft wird  zu  diesem  Zwecke  für  sich  ein  Floss  ankaufen  und  dasselbe  soviel 
als  möglich  in  ein  schwimmendes  Hotel  umzugestalten  suchen;  besonders  soll 
für  eine  ausgezeichnete  Restauration  Sorge  getragen  werden.  Um  in  allem  auf 
der  Höhe  der  Zeit  zu  stehen,  ist  beabsichtigt,  während  der  Fahrt  sowohl,  als 
während  der  Anwesenheit  in  Wien  ein  eigenes  Blatt,  die  „FJosszeitung"  heraas- 
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zugeben,  welches  die  Tagesneuigkeiten  und  Aventuren  dieser  modernen  Argonau- 
tenfahrt berichten  soll. 

Gegenwärtig  weilt  ein  Engländer  in  Wien,  welcher  einestheils  die  Voiv 
arbeiten  und  das  Fortschreiten  der  Weltausstellung  überhaupt  studiren,  dann  aber 
auch  als  Delegirter  eines  Londoner  Rudersport-Clubs  die  hiesigen  „ Rennregeln a 
sich  eigen  machen  will,  da  er  sowohl  als  seine  Genossen  sich  an  der  im  Jahre  1873 
abzuhaltenden  Regatta  zu  betheiligen  gesonnen  sind.  Die  hiesigen  Wassermänner 
schrecken  vor  einem  Kampfe  mit  Alt-England  durchaus  nicht  zurück  und  sind 
die  beiden  hiesigen  Rudervereine  „Donauhort"  und  „Liatf  —  welch  letzterer 
soeben  ein  neues,  nettes  Bootshaus  erbauen  läset,  vollkommen  in  der  Lage, 
die  schiffmännische  Ehre  zu  retten.  Beide  Vereine  verfugen  über  circa  50  Boote 
aller  Gattung  aus  bestem  Materiale  verfertigt;  die  Mitgliederzahl  ist  eine  stets 
wachsende  und  befinden  sich  hierunter  Männer,  welche  schon  seit  Jahren  dem 
Wassersport  mit  Ausdauer  huldigen.  Die  Vereine  Oberösterreichs  und  Ungarns 
werden  die  Gelegenheit  nicht  unbenutzt  vorübergehen  lassen,  um  auch  ihre  Flagge 
zu  zeigen. 


(EBER  DEN  ZU8TAND  DER  AMERIKANISCHEN  KRIEGSMARINE.  —  Gene- 
ral Banks  hat  bei  Besprechung  des  diesjährigen  Marine-Budgets  eine  Bill  vor- 
geschlagen, die  nichts  weniger  als  den  in  der  Botschaft  Grant's  dargestellten 
blühenden  Zustand  der  Vereinigten  Staaten-Flotte  glaubwürdig  erscheinen  lässt. 
Bank's  Bill  fordert  den  Marine- Minister  auf,  zehn  oder  mehrero  grössere  eiserne 
oder  hölzerne  Kriegsdampfer  mit  je  zehn  oder  vierzehn  Kanonen  schweren  Kali- 
bers erbauen  zu  lassen,  und  beantragt  zu  diesem  Zwecke  die  Bewilligung  von 
drei  Millionen  Dollars.  Gleichzeitig  soll  der  Marine-Minister  eine  aus  drei  Ma- 
rine-Officieren  bestehende  Commission  einsetzen,  welche  den  Zustand  aller  in  den 
verschiedenen  Marine-Etablissements  und  Stationen  befindlichen  Kriegsschiffe  der 
Union,  sowie  deren  Material  zu  untersuchen  und  deren  Verkauf  vorzuschlagen 
hätte.  Der  hiedurch  erzielte  Erlös  soll  dann  ebenfalls  auf  den  Bau  obiger  Schiffe 
verwendet  werden. 

General  Banks  befindet  sich  mit  seiner  Bill  im  Gegensatze  zu  den  Berich- 
ten des  Marine-Secretärs,  welche  in  der  Grant'schen  Botschaft  Aufnahme  fanden, 
denn  der  Vorschlag,  die  ganze  Marine  als  altes  Eisen  der  Auction  zu  überliefern, 
inusste  sich  doch  auf  solche  Erhebungen  und  Beobachtungen  basiren,  die  auch 
dem  Marine-Secretär  nicht  hätten  entgehen  können,  wenn,  wie  die  amerikanischen 
Blätter  berichten,  nicht  auch  ein  „Militär-Ring44  zu  den  vielen  anderen  r Ringen44, 
welche  die  Grant'sche  Administrationskette  bilden,  sich  zugesellt  hätte. 

Das  Marine-Comite  des  Repräsentantenhauses  hielt  es  daher  für  seine  Pflicht, 
eine  Untersuchung  über  den  Zustand  der  Marine  anzustellen,  und  fand  hiebei  in 
dem  jüngsten  Berichte  des  Chefs  der  Bureaus  für  den  Bau  und  die  Ausbesse- 
rung der  Kriegsschiffe,  Commodore  Hanscom,  den  nöthigen  Leitfaden.  Dieser 
Bericht  bestätigt  allerdings  das  Schlimmste,  denn  die  Monitors,  welche  wäh- 
rend des  Bürgerkrieges  mit  11  Millionen  gebaut  wurden,  werden  als  für  den 
Seedienst  viel  zu  leicht,  die  übrigen  Kriegsschiffe  aber,  wenigstens  die  meisten 
derselben,  wegen  ihres  verrotteten  Zustandes  ebenfalls  nicht  mehr  verwendbar  — 
nicht  einmal  zur  Hafenvertheidigung  —  dargestellt.  Weitere  sagt  Commodore 
Hanscom.  dass  die* Vereinigten  Staaten  gegenwärtig  nur  29  ganz  gefechtstüchtige 
Kriegsschiffe  besitzen,  welche  aber  theils  auf  den  auswärtigen  Stationen  zerstreut, 
theils  in  Reparatur  sind. 
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Nicht  minder  ungünstig  aber  den  Stand  der  nordamerikanischen  Kriegs- 
flotte spricht  sich  der  Held  von  Corea,  Admiral  Bogers,  aus,  der  nebenbei  der 
eigenen  Regierang  zu  Gemüthe  führt,  dass  das,  was  die 'Vereinigten  Staaten  in 
den  letzten  Jahren  zum  Schutze  ihrer  Häfen  und  ihres  Handels  auf  hoher  See 
thaten,  gegenüber  den  von  den  europäischen  Mächten  in  dieser  Richtung  getroffe- 
nen Vorkehrungen  gar  nicht  in  Betracht  komme. 

Rogers  und  Hanscom  sind  zwar  der  Ansicht,  dass  man  vorerst  noch  nicht 
zum  Ban  grosser  Kriegsschiffe  schreiten,  sondern  erst  das  Resultat  der  kostspie- 
ligen Experimente  abwarten  solle,  die  jetzt  von  anderen  Seemächten  gemacht 
werden,  und  durch  die  sich  namentlich  die  Frage  entscheiden  werde,  ob  Ange- 
sichts der  grossen  Fortschritte  im  Geschützwesen  eiserne  Schiffspanzer  noch  am 
Platze  seien  oder  nicht  —  stimmten  aber  trotz  dieses  Rathes  „wegen  der 
jetzigen  Verhältnisse"  für  ungesäumte  Annahme  und  Ausführung  des 
Banks'schen  Vorschlages. 

Was  sagen  nun  die  nordamerikanischen  Blätter  zu  diesem  nichts  weniger 
als  erfreulichen  Zustand  ihrer  Kriegsflotte?  Das  gewaltige  Panzerschiff  Monad- 
nock  siecht  in  San  Francisco  dahin;  der  Miantonomoh  ist  ganz  unbrauchbar 
von  Europa  zurückgekehrt;  das  Holzwerk  des  Terror  ist  im  Faulen  begriffen, 
der  Dictator,  Puritan  und  Tonawanda  sind  völlig  unbrauchbar  und  liegen 
in  Delaware  bei  Philadelphia  nebst  einer  Masse  von  anderem  alten  Eisen  und 
Holz,  das  dort  unter  dem  Namen  einer  „Flotte"  aufbewahrt  wird.  Nur  die  Un- 
geheuer Dunderberg  und  Qnondaga  wurden  vor  dem  Zugrundegehen  in  nord- 
amerikanischen Gewässern  auf  Regierungskosten  gerettet,  indem  man  sie  noch 
rechtzeitig  an  Frankreich  verkaufte,  wo  sie  ebenfalls  das  Schicksal  ihrer  zurück- 
gebliebenen Kampfgenossen  bereits  ereilte. 

Nach  der  „Illinois  Staatszeitung*  habe  Hanscom,  der  eine  längere  Zeit 
durch  Intriguen  von  seinem  Posten  verdrängt  war,  constatirt,  dass  die  Bauleitungen 
beim  Bau  der  Schiffe  alle  Regeln  der  Schiffsbaukunst  übertreten,  und  namentlich 
zugelassen  haben,  dass  die  Bau-Unternehmer  zu  junges  Holz  benützten,  welchem 
schändlichen  Missgriffe  es  zuzuschreiben  ist,  wenn  die  kostspieligsten  Schiffe 
schon  von  ihrer  ersten  grösseren  Fahrt  so  verfault  zurückkehrten,  dass  man  sie 
nicht  mehr  repariren  konnte. 

Der  Länge  der  Darstellung  wegen,  die  leicht  Ursache  sein  könnte,  wenn 
ein  oder  der  andere  Leser  den  Ort  der  Vorfallenheiten  vergessen  hätte,  wollen  wir 
nochmals  wiederholen,  dass  wir  Zustände  aus  Nordamerika  schilderten.  —  Wehr- 
eeitung. 


EINJÄHRIG-FREIWILLIGEN-DIEN8T  IN   DER  DEUTSCHEN  MARINE.   —  In 

Betreff  der  Zulassung  junger  Seeleute,  welche  das  Steuermannsexamen  abgelegt 
haben,  zum  einjährig  freiwilligen  Dienst  in  der  Reichskriegsmarine  sind  folgende 
Bestimmungen  getroffen:  1)  Junge  Leute  beregte r  Kategorie  sind  zum  einjährig 
freiwilligen  Dienst  ohne  besonderen  Nachweis  der  wissenschaftlichen  Qualification 
zuzulassen.  2)  Wor  beim  Eintritt  in  das  militärpflichtige  Alter  den  Nachweis 
des  bestandenen  Steuermannsexamens  führt,  ist  seitens  der  Kreisersatzcommission 
von  der  Anmeldung  zur  Stammrolle  zu  entbinden  und  erhält  Ausstand  zum  Dienst- 
antritt bis  zum  1.  April  seines  dritten  Concurrenzjahres,  dergleichen  junge  Leute 
nehmen  an  der  Loosnng  nicht  Theil.  3)  Innerhalb  der  ihnen  gewährten  Frist 
sind  die  betreffenden  jungen  Seeleute  gehalten,  sich  zu  den  festgesetzten  Termi- 
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nen  bei  der  Flotten-Stamm-Division  zum  Dienste  zu  melden ,  wonächst  im  Fall 
der  Brauchbarkeit  ihre  Einstellung  in  unbeschränkter  Zahl  stattfindet.  4)  Junge 
Seeleute,  welche  beim  Eintritt  in  das  militärpflichtige  Alter  das  Examen  noch 
nicht  abgelegt  haben  und  auf  ihren  Antrag  zurückgestellt  worden  sind,  dürfen 
sich  nach  bestandenem  Steuermannsexamen  und  innerhalb  des  ihnen  bewilligten 
Ausstandes  gleichfalls  zu  den  angegebenen  Terminen  bei  der  Flotten  -  Stamm- 
Division  direct  melden.  Mit  einer  derartigen  Meldung  ist  jedoch  unbedingt  der 
Verzicht  auf  die  aus  der  Loosnummer  des  Betreffenden  event.  erwachsene  Berech- 
tigung verbunden.  Anderenfalls  haben  sich  dergleichen  junge  Leute  vor  Ablauf 
ihres  Ausstandes  zum  Marineersatzgeschäft  zu  stellen,  wonächst  sie  —  unbescha- 
det des  Anspruchs,  ihrer  activen  Dienstpflicht  durch  einjährigen  Dienst  genügen 
zu  dürfen  —  im  Fall  der  Brauchbarkeit,  und  wenn  sie  ihrer  Loosnummer  nach 
zum  Dienst  heranzuziehen  sind,  unter  Anrechnung  auf  die  auszuhebende  Becruten- 
quote,  mit  letzterer  zugleich  der  Flotten-Stamm-Division  zu  überweisen  und  dort- 
hin in  Marsch  zu  setzen  sind.  5)  Wer  den  ihm  bewilligten  Ausstand  vorüber- 
gehen läset,  ohne  sich  zum  Dienst  zu  melden,  bezw.  vor  die  Marineersatzcom- 
mission    zu  gestellen,    geht  des   Anspruchs    auf   einjährigen    Dienst    verlustig. 

6)  Junge  Seeleute,  welche  sich  direct  bei  der  Flotten-Stamm-Division  gemeldet 
haben,  deren  Einstellung  aber  seitens  letzterer  wegen  Dienstunbrauchbarkeit  nicht 
erfolgt  ist,  sind  im  dritten  Concurrenzjahre,  bez.  bei  Gelegenheit  des  nächsten 
Marineersatzgeschäft  behufs  Superrevision  der  Marineersatzcommission  vorzustellen. 

7)  Bestätigt  vorgedachte  Commission  die  Entscheidung  der  Flotten-Stamm-Division, 
so  sind  die  Betreffenden  nach  Massgabe  der  Bestimmung  der  Seewehr  zu  über- 
weisen, resp.  als  dauernd  unbrauchbar  auszumustern. 


Vom  Suezcanal.  —  In  einer  am  12.  März  abgehaltenen  Generalversamm- 
lung der  Actionäre  der  Suezcanal -Gesellschaft  ward  ein  Bericht  des  Herrn 
v.  Lesseps  gelesen,  demzufolge  die  Gesellschaft  nicht  daran  denkt,  den  Canal  an 
irgend  einer  Regierung  zu  verkaufen.  Im  Jahre  1870  passirten  486,  im  Jahre 
1871  765,  im  Januar  und  Februar  des  laufenden  Jahres  allein  schon  200  Schiffe 
den  Canal.  Die  Einnahmen  stiegen  von  5,150.000  Frcs.  im  Jahr  1870  auf 
9,993.000  Frcs.  im  Jahre  1871  und  beliefen  sich  in  den  beiden  ersten  Monaten 
d.  J.  schon  auf  etwas  über  2V9  Millionen  Frcs. 


Neue  Methode,  die  Höhe  der  Wolken  zu  messen.  —  Die  sehr 
mannigfachen  Hilfsmittel,  um  die  Höhe  der  Wolken  zu  bestimmen,  werden  un- 
zureichend, wenn  die  Wolken  keine  spitzen  Ecken  und  scharfen  Bänder  dar- 
bieten. Für  diese  Fälle  und  besonders  für  den  Pfeil,  dass  der  Himmel  ganz 
gleichmässig  mit  einer  Wolkendecke  bezogen  ist,  schlägt  Herr  La  Cour  nach- 
stehende von  ihm  angewandte  Methode  vor:  Wenn  die  Oberfläche  der  Erde  in 
weiter  Ausdehnung  das  Licht  verschieden  stark  refiectirt,  so  wird  auch  die  Wolken- 
decke ungleichmässig  erleuchtet  sein;  namentlich  tritt  dies  im  Winter  ein,  wenn 
die  mit  Schnee  bedeckten  Felder  mit  ihrem  weissen  Lichte  sich  stark  von  den 
dunklen  Farben  des  Meeres,  grosser  Wälder  und  Städte  unterscheiden.  Befindet 
man  sich  auf  der  Grenze  dieser  verschieden  beleuchteten  Flächen,  so  sieht 
man   die  eine  Hälfte  des  Himmels  hell ,    die   andere  dunkel ,   aber  die  Grenze 
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zwischen  diesen  Beleuchtungen  ist  natürlich  nicht  sehr  scharf.  Entfernt  man 
sich  aber  nach  der  einen  oder  anderen  Seite,  so  wird  die  Trennungslinie  immer 
deutlicher  die  Protection  der  entsprechenden  Linie  auf  der  Erde,  so  dass  man 
mit  ziemlicher  Sicherheit  ihre  Winkelhöhe  über  dem  Horizonte  bestimmen  kann ; 
und  da  man  die  Entfernung  des  Beobachtungspunktes  von  der  Trennungslinie 
kennt,  kann  man  die  lineare  Entfernung  der  Wolkenschicht  leicht  berechnen.  — 
Kong.  Dansk.   Vidensk.  Selskabs  Forhandlinger. 


•  % 


Der  Bau  des  Nordostseecanals,  welchen  der  Handelsminister  wieder- 
holt dem  Projecte  des  Suezcanals  an  die  Seite  gestellt  und  dessen  Ausführung  er 
als  ein  europäisches  Ereigniss  bezeichnet  hat,  ist  der  Kr eue- Zeitung  zufolge  von 
einer  beträchtlichen  Anzahl  von  Capitalisten  als  eine  erfolgreiche  Unternehmung 
in  das  Auge  gefasst  worden.  Dieselben  haben  sich  in  einer  Eingabe  an  das 
Handelsministerium  gewendet  und  ihren  Plan  entwickelt;  das  weitere  hängt  von 
der  Bückäus8erung  des  Ministeriums  ab. 


Stopfbüchsen-Packung.  —  Die  selbstschmierende  Stopfbüchsen-Packung 
des  Herrn  Otto  Gehrekens  in  Hamburg  wurde  versuchshalber  in  der  Maschinen- 
fabrik von  ühland  und  Carstens  in  Frankenberg  in  Anwendung  gebracht  und 
hat  sich  so  ausgezeichnet  bewährt,  dass  wir  nicht  umhin  können,  dieselbe  allen 
Dampfmaschinenbesitzern  auf  das  Wärmste  zu  empfehlen.  Die  Packung  hat  sechs 
Monate  in  der  Stopfbüchse  gelegeu,  bis  sie  erneuert  werden  musste.  Während 
dieser  Zeit  hat  die  Stopfbüchse  weder  Oel  noch  Talg  erhalten,  was  auch  nicht 
geschehen  darf,  wenn  man  die  Packung  nicht  verderben  will.  Wir  haben  im 
Sommer  verflossenen  Jahres  Gelegenheit  gehabt,  die  amerikanische  Packung  die- 
ser Art  auf  circa  50  schweizerischen  Dampfbooten  in  Anwendung  zu  sehen,  doch 
versicherten  uns  die  betreffenden  Maschinisten,  dass  sie  nur  2  Monate  aushalte, 
ebenfalls  ungeschmiert ,  womit  die  Leute  schon  sehr  zufrieden  waren.  Leider 
kannten  wir  damals  das  Fabricat  des  Herrn  Gehrekens  noch  nicht.  Bei  dem  Ge- 
brauch dieser  Packung  ist  darauf  zu  achten,  dass  sie  nicht  gleich  fest  einge- 
preßt werde,  sondern  es  muss  die  Stopfbüchse  die  ersten  Tage  immer  nur  all- 
mählig  mit  den  Fingern  nachgeschraubt  werden,  zieht  man  von  vornherein  fest 
an,  so  verbiegt  sich  die  Kolbenstange  leicht.  —  Maschinen-Constructeur. 


• $  1 1  e  r  a  t  u  r. 

HERAUSGABE  der  Ergebnisse  der  zweiten  deutschen  Nord- 
polar-Expedition.  —  Während  von  Österreich  aus  eine  neue  Polarexpedition 
ausgerüstet  wird,  nähert  sich  die  wissenschaftliche  Verarbeitung  der  Ergebnisse 
der  zweiten  deutschen  Polarfahrt  ihrem  Abschlüsse.  Wie  das  vorliegende  Pro- 
tokoll des  Vereins  für  die  deutsche  Nordpolarfahrt  ergibt,  sind  der  Druck  des 
Textes,  die  Herstellung  der  Holzschnitte,  Farbendruck  etc.  bereits  in  Angriff  ge- 
nommen.    Die  vorgelegten  Zeichnungen  auf  Holz  waren  vortrefflich  ausgeführt. 


Als  Format  ist  dasjenige  dee  grossen  Werks  über  die  Novara-Eipedition  gewühlt 
Das  Werk  erscheint  bei  F.  A.  Brockhans  in  Leipzig.  Die  Beiträge  nun  ersten 
Band  (dem  erzählenden  Theil)  sind  znm  grüssten  Theil  eingeliefert.  Der  Ein- 
gang des  noch  Fehlenden  steht  in  nächster  Zeit  zu  erwarten.  Auch  die  znm 
zweiten  Theil  von  einer  Reihe  Gelehrter  gütigst  übernommenen  Beiträge  sind 
fast  s&mmtlich  eingegangen,  nämlich  1.  zur  Botanik:  über  die  Pilze  Ton  Herrn 
L.  Fackel  in  Oesterreich,  Rheingan,  über  die  Laubmoose  Ton  Herrn  Dr.  Carl 
Müller  in  Halle,  über  die  Flechten  von  Herrn  Professor  Körber  in  Breslau,  über 
die  Algen  von  Herrn  Oberfinanzrath  Zell  in  Stuttgart,  über  die  Treibh&ker  von 
Herrn  Professor  Krause  in  Erlangen;  2.  zur  Zoologie:  über  die  Hundeschädel 
von  Herrn  von  Nathusius  auf  Hundisburg,  über  die  Vögel  von  den  Herren.  Dr. 
Finsch  und  Dr.  Pansch,  über  die  Eier  von  Herrn  Professor  Newton  in  Cam- 
bridge, über  die  Insecten  von  Herrn  Dr.  Herrich-Schäffer  in  Regensburg,  über 
die  Arachniden  (nebst  Tafel)  von  Herrn  Dr.  Koch  in  Nürnberg,  über  die  Mol- 
lusken, Würmer,  Echinodennen  und  Coelenteraten  (nebst  Tafeln)  von  Herrn 
Professor  Möbius  in  Kiel,  über  die  Kiesel-Spongien  (nebst  Tafel)  von  Herrn  Oscar 
Schmidt  in  Graz,  über  die  Bryozoen  und  Hydroiden  von  Herrn  Bürgermeister 
Dr.  Kirchenpauer  in  Hamburg;  8.  in  Betreff  der  Pflanzenversteinerungen  hat 
Herr  Professor  Oswald  Heer  in  Zürich  einen  Beitrag  nebst  Tafel  geliefert. 


DEUTSCHLAND  und  OESTERREICH. 

Januar  und  Februar. 

INGENIEUR-KALENDER  f.  Maschinen-  u.  Hüttentechniker.  1873.  Eiie 
gedrängte  Sammlung  der  wichtigsten  Tabellen,  Formeln  u.  Resultate  aus  dem 
Gebiete  der  gesammten  Technik,  nebst  Notizbuch.  Unter  gef.  Mitwirkung  mehr. 
Bezirksvereine  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  bearb.  v.  Ingen.  P.  STÜHLEN. 
7.,  für  Fus8-  und  Metermass  bearb.  Jahrg.  8.  (X.  184  S.)  Essen,  Baedeker, 
geb.  n.  28  gr. 

WEITZEL,  Dir.  Carl  Geo.,  Unterrichtshefte  f.  d.  gesammten  Maschinenbau 
und  die  ihm  verwandten  Zweige  d.  technischen  Wissens.  Unter  Mitwirkung  einer 
Anzahl  Professoren  u.  Lehrer  deutscher  techn.  Lehranstalten  hrsg.  2.  u.  3.  Lfg. 
hoch  4.  (a  4  B.)  Leipzig,  M.  Schäfer,  a  n.  %  Thlr. 

WIEBE,  Prof.  F.  K  H. ,  Skizzenbuch  f.  d.  Ingenieur  u.  Maschinenbauer. 
Eine  Sammlung  ausgeführter  Maschinen,  Fabrik-Anlagen,  Fenergn.,  eiserner  Bau- 
Constructionen,  sowie  anderer  Gegenstände  aus  dem  gesaannten  Gebiete  des 
Ingenieurwesens.  75  Heft.  Fbl.  (6  Kupfertaf.  mit  2  S.  Text.)  Berlin,  Ernst 
k  Korn,  ä  n.  1  Thlr. 

MITTHEILUNGEN  aus  Justus  Perthes*  geographischer  Anstalt  üb.  wichtige 
neue  Erforschungen  auf  dem  Geeammtgebiete  der  Geographie  v.  Dr.  A.  Peteb- 
mann.  Ergftnzungsheft  Nr.  28—80.  gr.  4.  Gotha,  J.  Perthes,  n.  8*/9  Thlr. 
(l-30.:n.  26  Thlr.  2  gr.) 

Inhalt:  28.  Die  1.  deutsehe  Nordpolar-Expedition  im  J.  1868.    Besehx*eb«i  v. 
K.  Kolmwby.  Mit  einem  Verwert  r.  A.  Memm    Mit  0  (lUk)  OrifinalkaitiB  u. 
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e.  Chromolith.  HL,  56  S.)  n.  1  Thlr.  —  29,  30.  A.  Petermakn,  Australien  in  187L 
Mit  geographiscn-statist.  Gompendinm  v.  C.  £.  Meinicke.  1.  u.  2  Abth.  (VL,  28  8. 
m.  4  chromolith.  Karten  u.  15  S.  m.  chromolith.  Karten.)  an.  1 '/,  Tthlr. 

WEINHOLD,  Dr.  Carl,  die  Polargegenden  Enropa's  nach  den  Vorstellungen 
des  deutschen  Mittelalters.  (Aus  „Sitzungsber.  d.  phil.-hist.  Classe  d.  k.  Akad. 
d.  Wiss.")     Lex.-8.     (28  S.)     Wien,  Gerolde  Sohn  in  Comm.  n.  4  Gr. 

JAHRBUCH  der  kais.  kön.  Kriegsmarine  1872  (geschlossen  am  5.  No- 
vember 1871).  Red.  von  Marine-Ingen.  Johs.  Ziegler.  gr.  8.  (IV.  186  S.) 
Wien.  Gerolde  Sohn  in  Comm.  n.  1  Thlr. 

JAHRBÜCHER  f.  die  deutsche  Armee  u.  Marine.  Verantwortlich  red.  von 
Oberst  z.  D.  Heinr.  v.  Lobell.  2.  Bd.  Jahrg.  1872.  1.  Hfl.  gr.  8.  (120 
S.  m.  4  Steintaf.  in  gr.  4  und  Fol.)     Berlin,  Schneider  &  Co.  n.  4/e  Thlr. 

KAMERAD,  der.  Dlustrirter  österreichischer  Militär-Kalender  f.  1872.  (Ver- 
einigt m.  dem  23.  Jahrg.  d.  Österreich.  Militärkalenders  v.  Dr.  J.  Hiutenfeld.) 
Hrsg.  v.  d.  Red.  der  österreichisch-ung.  Wehr-Zeitung  („Der  Kamerad").  10.  Jahrg. 
gr.  8.  (375  S.)  Wien,  Seidel  &  Sohn.  n.  1  Thlr. 

LAUER,  Hauptm.  Joh.,  Spreng-  u.  Zündversuche  mit  Dynamit  und  com- 
primirter  Schiessbaumwolle.  Mit  9  (lith.)  Taf.  (in  qu.  Fol.)  und  13  Figuren 
im  Texte,     gr.  8.     (III.,  96  S.),     Wien,  Seidel  &  Sohn.  n.  1%  Thlr. 

MILITAIR- WOCHENBLATT.  Red.:  Oberst  z.  D.  A.  Borbstaedt.  57. 
Jahrg.  1872.  (ä  1— 2'/3  B.)  Mit  Beüagen.  4.  Berlin,  Mittler  &  Sohn.  Viertel- 
jährlich n.  1%  Thlr. 

MILITÄR -ZEITUNG,  allgemeine.  Herausgeg.  v.  e.  Gesellschaft  deutscher 
Officiere  und  Militärbeamten.  Red.:  Pr.-Lieut.  Zernin.  47.  Jahrg.  1872. 
52  Nrn.  (  2  B.)  gr.  4.  Dannstadt,  Zernin.  n.  8  Thlr. ;  Ausgabe  auf  Velinpapier 
n.  12  Thlr. 

SEIDEL,  Hauptm.-Auditor  Jos.  v.,  Commentar  zur  Vorschrift  für  das  ehren- 
räthliche  Verfahren  in  der  k.  k.  Armee  und  Kriegsmarine,  gr.  8.  (VII.,  111  S.) 
Wien,  Braumüller,     n.  f/a  Thlr. 

VEDETTE,  die,  Militär-Zeitschrift.  Red.:  Ob.-Lieut.  Eugen  Klutschak. 
4.  Jahrg.  1872.  52  Nrn.  (B.)  Mit  Beilagen,  gr.  4.  Wien.  (Seidel  &  Sohn.) 
baar  n.  6  Thlr. 

HAGEN,  G.,  über  das  Gesetz,  wonach  die  Geschwindigkeit  d.  strömenden 

Wassers  m.  der  Entfernung  vom  Boden  sich  vergrössert.     (Aus   „Abhandlungen 

der  königl.  Akademie  der  Wissenschaften  zu  Berlin".)    gr.  4.     (27  S.)  Berlin, 
Dümmler's  Verl.  in  Comm.  n.  l/2  Thlr. 

MARINE -VERORDNUNGSBLATT.  Herausg.  v.  der  kaiserl.  Admiralität. 
3.  Jahrg.  1872.  24  Nrn.  4.  (Nr.  1.  B.)  Berlin,  Mittler  &  Sohn  in  Comm. 
Vierteljährlich  n.  V4  Thlr. 

HANSA.  Zeitschrift  für  Seewesen.  Organ  des  „deutschen  naut.  Vereins11 
n.  d.  „deutschen  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger".  Red.:  H.  Teckl^n- 
boro  u.  W.  v.  Freeden.  9.  Jahrg.  1872.  26  Nrn.  hoch  4.  Hamburg, 
(Bernhardt.)     Vierteljährlich  baar  n.  %  Thlr. 

MASCHINEN-CONSTRÜCTEUR,  der  praktische.  Zeitschrift  f.  Maschinen- 
und  Mühlenbauer,  Ingenieure  und  Fabrikanten.  Mit  Beiblatt:  Industrielle  Rund- 
schau, Correspondenzblatt  f.  Industrie,  Gewerbe  und  Landwirtschaft.  Unter  Mit- 
wirkung bewährter  Ingenieure  und  anderer  Fachmänner  d.  In-  und  Auslandes 
herausg.  v.  Ingenieur  Wilh.  Heinr.  Uhland.   5.  Jahrg.   1872.  24  Hefte,  (ä-ca. 
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2  B.  m.  Holzschn.  u.  8teintaf.  u.  Beibl.  7t  B.)    gr.  4.    Leipzig,    Baumgärtner. 
Viertelj.  baar  n.  2  Thlr. 

NACHEICHTEN  f.  Seefahrer.  Mittheilungen  ans  dem  hydrograph.  Bureau 
der  kaiserl.  Admiralität.  3.  Jahrg.  1872.  52  Nrn.  4.  (Nr.  1  1%  B.) 
Berlin,  Mittler  &  Sohn  in  Comm.    Halbjährlich  n.  %  Thlr. 

SCHMIDT,  Prof.  Carl  Heinr.,  der  praktische  Maschinenrechner.  Eine  Ans« 
wähl  einfacher  Formeln  u.  leicht  lösbarer  Aufgaben  ans  dem  Gebiete  der  Mechanik 
n.  d.  Maschinenwesens.  Zum  Gebrauch  in  Fortbildungs-,  Handwerker  n.  Abend- 
schulen, sowie  zum  Selbstunterricht.  Im  Auftrag  der  kftnigl.  wfirttemb.  Com- 
mission  f.  gewerbL  Fortbildungsschulen  bearb.  Mit  56  eindr.  Holzschn.  2.  yerm. 
Aufl.  durchgängig  f.  metr.  Mass  und  Gewicht,  gr.  8.  (IV.,  115  S.)  Berlin, 
Simion.  n.  %  Thlr. 

VERZEICHNISS  der  kaiserlich  deutschen  (Konsulate.  Januar  1872.  Aus- 
wärtiges Amt  d.  deutschen  Beichs.  gr.  4.  (45  S.)  Berlin,  t.  Decken  n.  1/1  Thlr. 

KRIEGSSCHIFFE,  die  norddeutschen,  in  Ost -Asien  während  des  deutsch- 
französischen  Krieges,  gr.  8.   (25  S.)  Berlin,  Mittler  &  Sohn.  n.  4  gr. 

MITTHEILUNGEN  über  Gegenstände  d. 'Artillerie-  u.  Genie-Wesens.  Hrsg. 
vom  k.  k.  techn.  u.  administrativen  Militär-Comitl.  Jahrg.  1872.  12  Hfte.  gr.  8. 
(1.  Hft.  82  S.  m.  e.  Tabelle  in  Fol.  u.  3  lith.  u.  chromolith.  Taf.  in  qu.  tl  gr.  Fol.) 
Wien,  Hof-  und  Staatsdruckerei,  n.  5l/3  Thlr. 

QUELLEN  zur  Geschichte  der  Feuerwaffen.  Facsimilirte  Nachbildungen  alter 
Originalzeichnungen,  Miniaturen,  Holzschn.  und  Kupferst,  nebst  Aufnahmen  aller 
Originalwaffen  und  Modelle.  Hrsg.  vom  german.  Museum.  1.  Lfg.  Imp.-4.  (S.  1 
bis  24  m.  31  lith.  u.  chromolith.  Taf.  in  Imp.-4.  u.  gr.  Fol.)  Leipzig,  Brockhaus, 
n.  5  Thlr. 

HERRMANN,  Emü,  Formel  für  die  Spannkraft  gesättigter  Dämpfe.  (Aus 
„Sitzungsber.  d.  k.  Akad.  d.  Wiss.a)  Lex.-8.  (28  S.)  Wien,  (Gerolde  Sohn), 
n.  4  gr. 

LIGOWSKI,  Prof.  Dr.  W.,  Erklärungen  und  Formeln  der  Astronomie  mit 
besond.  Rücksicht  auf  die  Nautik.  (Aus  „Sammig.  fflnfstell.  logarithm. ,  trigo- 
nometr.,  naut.  u.  astronom.  Tabellen.41)  gr.  8.  (48  S.)  Kiel,  Universitäts-Buchh. 
n.  12  gr. 

ZEITSCHRIFT  der  österreichischen  Gesellschaft  ftr  Meteorologie.  Red.  t.  C. 
Jelinek  u.  J.  Hank.  7.  Bd.  od.  Jahrg.  1872.  24  Nrn.  (2  B.)  hoch  4. 
Wien,  Braumüller,  baar  n.  2*/*  Thlr. 

MILITAR-LITERATUR-ZEITUNG.  Gegründet  von  C.  v.  DECKER  u.  L.  Bles- 
son.  Red« :  Oberst  z.  D.  Borbstaedt,  Pochhammer.  52.  Jahrg.  1872.  12  Hefte, 
ä  3-4  B.)  gr.  4.  Berlin,  Mittler  &  Sohn.  n.  4  Thlr. 

MILITÄR-ZEITUNG,  allgemeine  schweizerische.  Organ  der  schweizer.  Armee. 
Red. :  Oberst  Wieland  und  Major  t.  Ei^qoer.  18.  Jahr.  (Der  Schweiz.  Ifilitär- 
zeitschrift  88.  Jahrg.)  1872.  52  Nrn.  (B.)  hoch  4.  Basel,  Schweighauser. 
n.  2  Thlr. 

ERFINDUNGEN,  die  neuesten,  im  Gebiete  der  Landwirthschaft,  d.  Berg- 
baues, d.  Fabrik-  u.  Gewerbewesens  und  d.  Handels.  Hlustr.  Zeitschrift.  Red. 
y.  Jul.  Hirsch.  16.  Jahrg.  1872.  52  Nrn.  (ä  1—2  B.)  Fol.  Wien,  Thiel, 
baar  n.  4  Thlr.  24  gr. 

WELTAUSSTELLUNGS-ZETTUNG,  allgemeine  illustrirte.  1.  Bd.  25  Nrn. 
(ä  1—2  B.)  gr.  4.  Wien,  Beck'sche  Uni?..Buchh.  baar  n.  2«/,  Thlr. 
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Als  Beweis,  wie  allmälig  nur  sich  die  heutigen  internationalen  Vorschriften 
zur  Verhütung  von  Zusammenstössen  auf  See  herausgebildet  haben  und  wie  sehr 
im  Argen  alle  die  Schiffe  betreffenden  statistischen  Aufzeichnungen  lagen,  mögen 
die  Verordnungen  dienen,  laut  welcher  Dampfer  erst  1848  die  jetzt  üblichen 
drei  Lichter,  Segelschiffe  aber  erst  1852  ein  weisses  Licht  führen  mussten, 
welches  wieder  erst  1858  durch  die  jetzt  üblichen  zweifarbigen  ersetzt  wurde. 
Das  bedingungslose  Steuerbordausweichen  wurde  aber,  ungeachtet  aller  Klagen 
und  Vorstellungen  der  Seeleute  und  der  traurigen  Erfahrungen,  erst  1863  nach 
zweijähriger  Berathung  durch  die  jetzigen  Vorschriften  aufgehoben. 

Zum  Verständnisse  dieses  langsamen  Ganges  in  der  Entwickelung  geregel- 
teren Verkehres  führen  die  Thatsachen,  dass  die  englische  Regierung  durch 
nahezu  zwei  Jahrzehnte  sich  nicht  bewogen  fühlte,  den  Verkehr  durch  Gesetze 
zu  regeln,  dass  die  mittlerweile  entstandenen  Regeln  zumeist  nur  den  örtlichen 
Verkehr  in 's  Auge  fassten  und  deshalb  rasch  Eingang  fanden,  dass  jede  beab- 
sichtigte Verallgemeinerung  theilweise  au  kleinlichen  Eifersüchteleien,  theilweise 
an  den  schon  durch  die  Ausübung  mächtig  gewordenen  Regeln  scheiterte,  und 
dass  der  Widerwille  gegen  die  ersten  gesetzlich  gütigen  Verordnungen  erst  durch 
ziemlich  bedeutende  Geldstrafen  gebrochen  werden  musste.  Nicht  wenig  an  die- 
ser Verzögerung  trug  auch  die  Theilnahmslosigkeit  der  übrigen  Regierungen  bei, 
wenn  man  auch  gelten  lassen  muss,  dass  ohnedies  die  durch  England  in 's  Lebeu 
gerufenen  Gesetze  allgemeine  Giltigkeit  erlangen  werden. 

Man  sollte  nicht  glauben,  dass  auch  die  letzten  Verordnungen  einer  sehr 
feindlichen  Kritik  unterzogen  wurden,  und  dennoch  waren  sie  bis  zum  Jahre  1868 
zum  Theile  den  masslosesten  Angriffen  ausgesetzt.  Freilich  lag  eine  gewisse 
Berechtigung  dazu  in  dem  weiten  Spielräume  der  Auslegungen  einzelner  Artikel 
der  Verordnungen,  in  der  Fassung  derselben  selbst  und  dann  in  der  kaum  nen- 
nenswerten Abnahme  der  Unfälle  auf  See ;  allein  die  Gegner  übersahen  ganz 
den  conservativen  Sinn  der  älteren  Seeleute,  die  riesige  Zunahme  des  Verkehrs 
und  die  eigene  Ohnmacht,  etwas  Besseres  an  die  Stelle  des  Bestehenden  zu  geben. 
Da  kann  die  Regierung  wohl  kein  Tadel  treffen,  wenn  sie  vor  Allem  die 
Festigung  der  bestehenden  Verordnungen  abwarten  wollte  und  den  berechtigten 
Wünschen  der  Gegner  nur  durch  eine  schärfere  Auslegung  der  beiden  gefahr- 
lichsten Artikel  XI  und  XIII  entgegenkam.  Es  wäre  in  der  That  auch  unver- 
antwortlich gewesen,  anders  zu  handeln,  angesichts  des  Umstandes,  dass  von 
allen  zur  Kenntniss  gekommenen  Unfällen  mehr  als  60  Perc.  —  darunter  über 
die  Hälfte  bei  schönem  und  klarem  Wetter  —  der  Unkenutniss  oder  Missachtung 
der  bestehenden  Verordnungen  zugeschrieben  werden  muss. 

Ueberblickt  man  den  heutigen  Stand  der  mehrerwähnten  Verordnungen, 
dann  muss  allerdings  zugestanden  werden,  dass  einige  wesentliche  Aenderungen 
und  Ergänzungen  angestrebt  werden  müssen.  Auch  vermisst  man  in  den  Ver- 
ordnungen das  wünschenswerthe  internationale  Gepräge,  obgleich  man  zageben 
muss,  dass  die  Einseitigkeit  darin  die  überwiegende  Mehrheit  für  sich  hat. 

Auffallend  ist  es  aber,  dass  England  mit  dem  besten  und  ausgebildetsten 
Lootsenwesen  der  Welt  den  Steuerbezeichnungen  so  wenig  Aufmerksamkeit  geschenkt 
hat.  Die  Verordnungen  beziehen  sich  immer  auf  die  Pinne  des  Steuers,  statt 
auf  das  Blatt  und  folgerichtig  auf  die  einzunehmende  Seite  des  Schiffes. 
Es  ist  doch  offenbar  natürlicher  und  zweckmässiger,  wenn  der  gegebene  Befehl 
auch  nach  dem  Wortlaute  desselben  ausgeführt  wird.  Der  Gebrauch,  die  Befehle 
auf  die  Pinne  zu  beziehen,  ist  im  Norden  vorherrschender  als  im  Süden,  and 
stammt  aus   einer  Zeit,    welcher  die  jetzigen    Steuerübertragungen  vollkommen 
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fremd  waren.  Dieser  Zeit  sind  wir  aber  entwachsen  und  können  mit  Recht  an- 
gemessenere Gesetze  fordern.    So  lassen  die  Artikel  XI  und  XIII  im  englischen 

Text : „the  heims  of  both  shall  be  put  to  port,  so  that  each  may  pass 

on  the  port  side  of  the  other"  örtliche  Gebrauche  bestehen,  ohne  Bücksicht  auf 
den  ungeheuren  Zudrang  fremder  Schiffe  nach  den  heimischen  Häfen,  auf  das 
eigene  —  ich  möchte  sagen  internationale  —  Lootsenwesen  und  die  Kriegs- 
marine selbst. 

Auch  die  deutschen  Verordnungen  sind  von  dem  Mangel  des  nordischen 
Nachbarn  nicht  frei:  ...  „so  müssen  die  Ruder  beider  Schiffe  backbord  gelegt 
werden,  damit  sie  einander  an  Backbordseite  passiren.u 

Die  französische,  italienische  und  österreichische  Fassung  wussten  diesem 
Mangel  zu  begegnen  und  entsprechen  weit  besser  allgemeinern  Anschauungen. 
So  lauten  die  Artikel  XI  und  XIII  ....  „toux  deux  viennent  sur  tribord,  pour 
passer  ä  babord  Tun  de  Tautre." 

....  „ogni  bastimento  deve  accostare  sulla  propria  dritta,  onde  passare 
sulla  sinistra  deir  altro." 

....  „so  haben  beide  nach  Steuerbord  abzuhalten,  um  sich  gegenseitig  an 
Backbord  zu  passiren." 

Wer  sich  in  der  unangenehmen  Lage  befand,  Lootsen  an  Bord  zu  haben, 
welche  in  entscheidenden  Augenblicken  örtlichen  Gebräuchen  angepasste  Steuer- 
befehle gaben,  der  wird  mir  gewiss  gerne  beipflichten,  dass  eine  gesetzliche  Re- 
gelung der  Steuerübertragungen  und  Steuerbezeichnungen  von  ausserordentlicher 
Wichtigkeit  ist,  um  Missgriffen  vorzubeugen,  welche  in  den  meisten  Fällen  ver- 
hängnissvoll werden.  Zudem  spricht  auch  die  Thatsache,  dass  8  Perc.  aller 
Unfälle  durch  Irrthuin  des  Lootsen  oder  des  Capitains  veranlasst  werden,  deut- 
lich genug  für  den  Antrag. 

Bei  dem  grossartigen  Aufschwünge  des  Verkehrs  auf  See,  bei  den  ansehn- 
lichen Verhältnissen  der  Schiffe  und  der  oft  rücksichtslos  betriebenen  Nacht- 
Schifffahrt  zögere  ich  nicht,  eine  Regelung  der  Steuerbezeichnungen  als  ebenso 
dringend  zu  bezeichnen,  wie  etwa  die  Führung  von  Nachtlichtern  es  seiner 
Zeit  war. 

Andere  Bestimmungen,  welche  geeignet  sind,  der  peinlichen  Ungewissheit 
im  Handeln  vorzubeugen  und  möglicherweise  leicht  übereinstimmend  festgesetzt 
werden  könnten,  gewiss  aber  durch  das  Bedürfniss  hinlänglich  begründet  sind, 
wären  z.  B. : 

Zu  Art.  IV:  Die  Angabe,  ob  schleppende  Dampfer  nichtschleppenden 
Dampfern  auszuweichen  haben  oder  nicht. 

Zu  Art.  V:  Die  Bezeichnung  von  Segelschiffen,  welche  andere  Schiffe 
schleppen  und  die  Angabe,  ob  und  wann  solchen  Schiffen  ausgewichen  wer- 
den mnss. 

Zu  Art.  VII :  Die  Bezeichnung  des  Hecks  vor  Anker  liegender  Schiffe  ein- 
laufenden Schiffen  gegenüber. 

Zu  Art.  XVII:  Die  genaue  Angabe,  in  welcher  Weise  und  was  für  ein 
Licht  das  überholte  Schiff  über  Heck  zu  hissen  hat. 

Bezeichnung  mit  stillem  Dampf  liegender  Dampfer  oder  beigedrehter  Segel- 
schiffe. 

Die  Unterscheidung  der  vorliegenden  Fälle  dürfte  vielleicht  wirksam  erzielt 
werden  des  Tags  mit  einer  schwarzen  Kugel,  des  Nachts  mit  einer  rothen  La- 
terne allein  oder  in  Verbindung  mit  einer  weissen.  Kugel  und  Laterne  werden 
auf  Kriegsschiffen  schon  seit  Jahren  mit  Erfolg  angewendet,    allerdings   nur   in 
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Escadre,  allein  was  iu  Escadre  unter  schwierigen  Verhältnissen  die  Probe  bestan- 
den hat,  dürfte  mit  Aenderungen  auch  für  den  allgemeinen  Verkehr  anwendbar 
sein,  umsomehr,  als  dies  örtliche  Gebrauche  theil weise  bestätigen. 

Bestimmungen  jedoch,  welche  vor  der  endgiltigen  Erledigung  von  wissen-» 
schaftlicher  Seite  reiflich  durchdacht  und  erwogen  werden  müssen,  um  des  prak- 
tischen Erfolges  sicher  zu  sein,  wie  z.  B.  die  Gattung  von  Nachtlichtern,  das 
Signalsystem  bei  Nacht  u.  A.  m.  können  hier  nicht  weiter  berücksichtigt  werden. 
Jedenfalls  berechtigt  aber  die  Rührigkeit  der  Vereine,  darunter  namentlich  der 
richtige  Vorgang  des  deutschen  nautischen  Vereines,  und  die  überall  aufblühen- 
den Seemannsschulen  zu  den  weitesten  Hoffnungen.  Es  gilt  auf  See  so  manches 
zu  regeln,  was  schon  längst  spruchreif  ist  und  immer  noch  den  düstern  Schlag- 
schatten vergangener  Zeiten  trägt,  dass  es  in  der  That  der  ganzen  lebensvollen 
Kraft  der  Vereine  bedarf,  um  die  Regierungen  nach  vorwärts  zu  drängen. 


ANALYSIRÜNG   DER  KRIEGSSCHIFFE. 

Zur  Zeit f  der  Segelflotten  wurden  sämmtliche  Schiffe  einer  Kriegsflotte  in 
Linienschiffe  und  Nicht- Linienschiffe  eingetheilt.  Eine  solche  Eintheilung  war 
unter  den  damaligen  Verhältnissen  ganz  rationell,  da  die  Linienschiffe  allein  es 
waren,  welche  die  Bestimmung  hatten,  die  Schlachtlinie  zu  bilden  und  in  Linien 
zu  kämpfen;  sie  bildeten  die  eigentliche  Kampfmacht  der  Flotte.  Alle  übrigen 
Schiffe  derselben  hatten  eine  mehr  oder  minder  specielle  Bestimmung,  und  waren 
-  eben  mit  Rücksicht  auf  diese  — von  einer  besonderen  Bauart.  Zu  dieser  zweiten 
Classe  gehörten  die  Fregatten,  Corvetten,  Briggs  und  Schooner,  sowie  andere  kleinere 
Fahrzeuge,  wie  Brander,  Transportschiffe  u.  dgl.  Alle  gehörten  zur  Flotte,  dieser 
damals  schwerfalligen  Schiffsmasse,  welche  der  Natur  ihres  Motors,  der  Segel, 
entsprechend,  ihre  Bewegungen  nicht  nach  Belieben  vornehmen  konnte  und  an- 
gewiesen war,  ihre  Schiffe  stets  vereint  zu  halten,  weil  dieselben,  einmal  zerstreut, 
in  gegebener  Zeit  am  bestimmten  Orte  nur  schwer  zu  sammeln  waren.  Gegen- 
wärtig haben  sich  die  Eigenschaften  der  Schiffe  in  Betreff  ihrer  Bewegungsmittel 
und  Wehrkraft  so  verändert,  dass  die  frühere  Eintheiluug  ganz  unstatthaft  er- 
scheint und  keinen  Sinn  mehr  hätte.  Die  Grösse,  Bauart  und  Bestückung  der 
Kriegsschiffe  ist  jetzt  so  verschieden,  dass  die  Führung  eiuer  jeden  Gattung  sich 
deren  speziellen  Eigentümlichkeiten  anpassen  muss;  endlich  hat  auch  noch  die 
Einführung  der  Ramme  und  der  Seeminen  den  Charakter  des  zukünftigen  See- 
krieges ganz  verändert,  uud  der  persönlichen  initiative  der  Schiffs-Commaudanten 
ein  viel  weiteres  und  freieres  Feld  für  ihre  Thätigkeit  eröffnet,  als  wie  dieses 
früher  der  Fall  war;  ja  diese  personliche  Initiative  kann  als  die  Grundlage  aller 
künftigen  Kämpfe  zur  See  betrachtet  werden.  In  Zukunft  wird  die  Bedeutung  der 
einzelnen  Schiffe  als  Individuen  viel  grösser  sein,  wie  bisher,  während  deren  Ge- 
sammtheit,  oder  die  Summe  der  einzelnen  Individuen  zur  Zeit  des  Kampfes  als 
solche  bedeutend  an  Werth  verlieren  dürfte. 

Nach  der  Meinung  des  grösseren  Theiles  der  Schriftsteller  der  Neuzeit,  die 
sich  mit  der  Seetaktik  beschäftigten,  wird  die  Ramme  in  den  zukünftigen  Kämpfen 
eine  Hauptrolle  spielen;  der  Angriff  mit  der  Ramme  und  das  Bemühen,  dem 
Stosse  des  Gegners  auszuweichen ,  machen  aber  das  Einhalten  einer  Schlachtlinie 
oder  Schlachtordnung,  welcher  Art  sie  auch  sein  möge,  undenkbar,  und  wird 
jedes  einzelne  Schiff  für   sich   den  Umständen  entsprechend  manövriren  müssen, 
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um  seine  Angriffs-  und  Yertlieidigungsmittel  bestmöglichst  auszunützen.  Diese 
Mittel  sind  aber  ausserordentlich  mannigfaltig,  was  wieder  die  Ursache  ist,  dass 
auch  die  besten  Manövrinnethoden  für  die  einzelnen  Schiffe  zur  Zeit  des  Kampfes 
sehr  verschieden  sind. 

Man  wird  zu  der  Ueberzeugung  gelangen,  dass  es  heutzutage  einer  einzelnen 
Person,  dem  Admiral,  nicht  möglich  ist,  während  des  Kampfes  das  Manöver  der 
einzelnen  Schiffe  zu  leiten;  es  wird  daher  in  Zukunft  die  vorzüglichste  Aufgabe 
der  Seetaktik  darin  bestehen,  die  Principien  aufzustellen,  nach  welchen  jedes  ein- 
zelne Schiff  zu  manövriren  hat,  um  die  grösstmögliche  Wirkung  hervorzubringen, 
ohne  sich  selbst  zu  gleicher  Zeit  unnöthiger  Weise  dem  Verderben  auszusetzen. 
Diese  Principien  sind  nun  für  alle  Schiffe  nicht  gleich,  sie  sind  im  Gegentheil 
für  verschiedene  Schiffe,  mit  Rücksicht  auf  deren  Typus,  Grösse,  Bestückung  u.  dgl. 
äusserst  verschieden.  Man  wird  gewiss  nicht  behaupten  wollen,  dass  der  Monitor, 
die  Panzerfregatte,  das  Kanonenboot  oder  eine  Corvette  im  Gefechte  auf  gleiche 
Art  zu  manövriren  haben.  Für  jede  dieser  Schiffsgattung  bestehen  unter  Berück- 
sichtigung der  Gattung  des  zu  bekämpfenden  Gegners  besondere  und  verschiedene 
Grundsätze,  nach  welchen  sich  dessen  Commandant  richten  muss,  wenn  er  im 
Vortheile  bleiben  will.  Es  wird  daher  die  Aufgabe  der  Taktik  sein,  jene  Grund- 
sätze festzustellen,  nach  welchen  sich  die  einzelnen  Schiffe  im  Kampfe  mit  einem 
feindlichen  Schiffe  einer  bestimmten  Gattung  bewegen  müssen.  Die  Lösung  dieser 
Aufgabe  wird  jedoch  blos  die  Kegeln,  die  im  Einzelnkampfe  zu  gelten  haben, 
feststellen,  hiemit  sind  aber  sämmtliche  Aufgaben  der  Seetaktik  bei  weitem  noch 
nicht  erschöpft. 

Zu  den  Aufgaben  der  Seetaktik  gehören  noch  andere  Fragen,  besonders  wird 
dieselbe  zu  bestimmen  haben,  welche  Gattung  Schiffe  zusammen  operiren  sollen 
und  wie  sie  zu  manövriren  haben,  um,  einander  so  wenig  wie  möglich  in  den 
Weg  tretend,  dem  Feinde  den  grösstmöglichen  Schaden  zufügen  zu  können;  end- 
lich welcher  Gattung  Schiffe  unter  bestimmten  Umständen,  und  gegen  einen  be- 
stimmten Feind  am  vortheilhaftesten  zu  verwenden  seien.  Die  Seetaktik  wird  in 
der  Zukunft  auf  alle  diese  Fragen  Antwort  finden  müssen;  um  dies  aber  thun 
zu  können,  ist  es  unumgänglich  nothwendig,  die  noch  fehlende  Classification  der 
Kriegsschiffe,  den  Bedürfnissen  der  Seetaktik  entsprechend  vorzunehmen.  In  der 
Vergangenheit  war  eine  solche  Classification  vorhanden  und  war  wenigstens  ein 
Theil  der  Fragen  mit  Bezug  auf  die  damals  bestehenden  Schiffgattungen  gelöst. 

Sämmtliche  Kriegsschiffe  waren,  wie  eingangs  erwähnt  wurde,  der  Haupt- 
sache nach  in  zwei  Classen  getheilt,  u.  z.  in  Linienschiffe  und  in  Nicht-Linien- 
schiffe. Es  war  als  Regel  angenommen,  dass  sich  die  ganze  Flotte  bei  der  An- 
näherung des  Feindes  vereint  zu  halten  habe;  es  war  ferner  bekannt,  dass  zu 
einer  Flotte  oder  Escadre  diese  und  jene  Schiffe  gehören;  es  war  angenommen, 
dass  es  für  die  Linienschiffe  am  vortheilhaftesten  sei,  den  Kampf  in  der  Kiel- 
linie aufzunehmen,  und  dass  die  Schiffe  anderer  Classen  ihre  Aufstellung  ausser- 
halb dqj  Schlachtlinie  zu  nehmen  haben ;  es  war  bekannt,  dass  im  Kampfe  jedes 
Schiff,  wenn  es  stärker  war  als  sein  Gegner,  mit  allen  Mitteln  dahin  trachten 
musste,  sich  demselben  möglichst  zu  nähern ;  es  war  allgemein  angenommen,  die 
Stärke  eines  Schiffes  nach  dem  Gewichte  seiner  Breitseite  zu  bestimmen  u.  s.  w. 

Gegenwärtig  gilt  Nichts  dergleichen,  im  Gegentheil,  allgemeine,  den  vorer- 
wähnten ähnliche  Bestimmungen  sind  gar  nicht  anwendbar.  Zum  Beweise  wollen 
wir  dasjenige  anführen,  was  unter  den  jetzigen  Umständen  auf  die  alten  Vor- 
schriften und  Annahmen  als  Antwort  gelten  kann,  und  wir  werden  sofort  ein- 
sehen, dass  gegenwärtig  so  allgemeine  Regeln  gar  nicht  aufgestellt  werden  können, 
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weil  man  in  jedem  einzelnen  Falle  die  Eigenthümlichkeiten  unseres  Schiffes  und 
des  Gegners,  sowie  die  speciellen  Umstände,  unter  denen  das  Treffen  stattfindet, 
in  Betracht  ziehen  muss. 

Wollen  wir  nun  die  oben  angeführten  Regeln  der  Reihe  nach  näher  be- 
trachten. 

I.  Sollen  sich  gegenwärtig  sämmtliche  Schiffe  einer  Flotte  bei  der  Annä- 
näherung  des  Feindes  vereint  halten?  Diese  Frage,  welche  beim  ersten  Blicke 
eine  bejahende  Antwort  hervorzurufen  scheint,  wird  bei  näherer  Erörterung  der 
speciellen  Fälle  einen  sehr  complicirten  Charakter  zeigen.  Wir  wollen  vorerst 
fragen:  Wird  sich  der  Fall  oft  ereignen,  in  welchem  es  zweien  grossen  Flotten 
als  vorteilhaft  erscheint,  eine  Seeschlacht  auf  offener  See  zu  schlagen?  Uns 
scheint,  dass  derlei  Gelegenheiten  von  nun  an  sich  nur  äusserst  selten  bieten 
werden,  weil  sich  erstens  die  Angriffs-  und  Vertheidigungs-Methoden  ganz  ver- 
ändert haben,  zweitens  aber  in  Folge  der  jetzt  gegen  früher  weit  grösseren  Be- 
weglichkeit der  Schiffe. 

Bei  den  jetzigen  Vertheidigungsmitteln  kann  jede  Flotte  in  ihren  eigenen 
Gewässern  sichere  Zufluchtsstätten  besitzen,  so  dass  es  unmöglich  wird,  dieselbe 
gegen  ihren  eigenen  Willen  zu  einem  Kampfe  in  offener  See  zu  zwingen.  Hieraus 
folgt  jedoch  durchaus  nicht,  dass  diese  Flotte  unthätig  bleiben  muss.  Im  An- 
gesicht eines  sehr  überlegenen  Feindes  werden  allerdings  die  grossen  Panzerschiffe 
der  schwächeren  Flotte  unthätig  bleiben  müssen;  in  diesem  Falle  beginnt  aber 
die  Thätigkeit  der  leichten  Minenschiffe  und  der  Widderschiffe. 

Wird  es  irgend  einer  Flotte  möglich  sein,  im  Angesichte  einer  feindlichen 
Küste  zu  verweilen,  wenn  man  weiss,  dass  eine  genügende  Anzahl  von  Minen- 
schiffen jener  Gattung,  wie  sie  gegenwärtig  in  Preussen  oder  in  Amerika  gebaut 
werden,  bereit  sind  —  dieselben  bei  Nacht  anzufallen?  Oder  wenn  der  Feind 
speciell  gebaute  Widderschiffe  besitzt,  die,  wenn  auch  gar  nicht  bestückt,  über 
eine  grosse  Geschwindigkeit  verfügen  und  in  Anbetracht  ihrer  geringen  Grösse 
und  speciellen  Bauart  bei  Nacht  kaum  wahrnehmbar  sind?  Beim  Vorhandensein 
ähnlicher  Vertheidigungsmittel  wäre  dem  Feinde  das  Verweilen  mit  seiner  Flotte, 
z.  B.  im  finnischen  Meerbusen  fast  unmöglich  gemacht,  wenn  der  Vertheidiger 
seine  Schiffe  so  zerstreut  hat,  dass  dieselben  durch  den  Telegraphen  von  der 
Annäherung  des  Gegners  verständigt,  zu  jederzeit  denselben  unerwartet  anfallen 
können.  In  diesem  Falle  würde  jede  Nacht  ein  oder  das  andere  feindliche  Schiff 
den  Widderschiffen  oder  leichten  Minenschiffen  zum  sichern  Opfer  fallen.  Ist  unter 
solchen  Umständen  auch  nur  der  geringste  Grund  vorhanden,  dass  eine  Flotte 
mit  einem  auch  nur  um  ein  Geringes  stärkeren  Gegner  den  Kampf  in  offener  See 
aufnehme?  Nein!  Unter  solchen  Umständen  müssen  die  speciellen  Schiffs-Typen 
den  Kampf  im  offenen  Meere  überflüssig  machen,  und  wäre  eine  Concentrirung 
der  ganzen  Flotte  nur  schädlich.  Unbeschadet  der  erwähnten  Zertheilung  der 
Streitkräfte  können  dieselben  im  Bedarfsfall«  am  bestimmten  Ort  und  zu  gegebener 
Zeit  vereint  werden,  weil  die  Weisungen  hiezu  fast  momentan  durch  den  Tele- 
graphen ertheilt  werden  können,  und  deren  Erfüllung  fast  mit  mathematischer 
Sicherheit  berechnet  werden  kann,  da  die  Beweglichkeit  und  Geschwindigkeit  der 
gegenwärtigen  Kriegsschiffe  von  den  Witterungsumständen,  besonders  an  den  Schutz 
gewährenden  Küsten,  nur  unbedeutend  beeinflusst  wird. 

Hier  wollen  wir  gleich  bemerken,  dass  der  Fahrt  gegen  den  Wind  die  Ta- 
kelage besonders  hinderlich  ist,  so  dass  dieselbe  jenen  Schiffen,  deren  Bestimmung 
nicht  im  Kreuzungsdienst  besteht,  ausserordentlich  nachtheilig  ist;  wir  wollen  für 
jetzt  die  Gefahren,    welche  die  Takelage  —  wenn  sie    über  Bord  gegangen  — 
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im  Gefechte  bietet,  nicht  näher  betrachten.  Ueber  die  Ueberflüssigkeit  und  Schäd- 
lichkeit der  Takelage  mit  Ausnahme  bei  den  Kreuzern,  welche  sie  nicht  entbehren 
können,  werden  wir  übrigens  an  anderem  Orte  eingehender  verhandeln. 

Wir  sehen,  dass  auf  die  Frage,  ob  sich  gegenwärtig  die  Flotte  vereint 
halten  soll,  nicht  bejahend  geantwortet  werden  kann.  Es  müssen  die  Eigenschaften 
und  Eigentümlichkeiten  jedes  einzelnen  Schiffes  gründlich  erwogen  werden,  und 
jedes  derselben  muss  dort  seinen  Platz  einnehmen,  von  wo  es  am  vorteilhaftesten 
gegen  den  Feind  operiren  kann. 

Wie  wir  gesehen  haben,  wird  in  dem  von  uns  angeführten  Fall  die  Haupt- 
aufgabe den  zu  speciellen  Zwecken  gebauten  Schiffen  zufallen.  Wenn  wir  irgend 
welche  andere  Umstände  annehmen,  so  werden  wir  immer  finden,  dass  sich  zu 
gewissen  Aufgaben  immer  specielle  Schiffstypen  am  besten  eignen,  und  dass  sich 
die  grossen,  mächtigen  Schlachtschiffe,  die  alle  Vollkommenheiten  in  sich  vereinen 
sollen,  im  gegebenen  Momente  als  untauglich  erweisen,  speciellen  Anforderungen 
zu  genügen. 

Wir  bemerken  hiebei,  dass  der  Bau  von  Schiffen,  die  einer  Specialität  angehören, 
unvergleichlich  billiger  zu  stehen  kommt,  als  der  Bau  von  solchen  Schiffen,  die 
mehreren  Anforderungen  entsprechen  sollen,  weil  dies  eine  ausserordentliche  Ver- 
grösserung  der  Dimensionen  bedingt,  wobei  aber  der  Zweck  doch  nicht  erreicht  wird, 
weil  die  Vollkommenheit  in  einer  Eigenschaft  die  Vollkommenheit  in  anderen  Eigen- 
schaften entweder  ausschliesst,  oder  wenigstens  bedeutend  beeinträchtigt,  so  dass 
jedes  Schiff,  welches  nicht  zu  einem  bestimmten  speciellen  Zwecke  gebaut  ist,  wenn 
es  auch  dem  Anscheine  nach  sehr  mächtig  dasteht  und  sehr  viel  kostet,  in  der 
That  höchst  wahrscheinlich  doch  die  Erwartungen  nicht  erfüllt  und  möglicher- 
weise dort  zu  einer  vollständigen  Unthätigkeit  verurtheilt  sein  wird,  wo  bedeu- 
tend billigere  Schiffe  den  an  dasselbe  gestellten  Anforderungen  entsprechen  würden. 
Einen  schlagenden  Beweis  hiefür  bietet  der  letzte  französisch-deutsche  Krieg.  Die 
französische  Flotte  war  zu  einer  totalen  Unthätigkeit  verurtheilt,  weil  sie  nur 
aus  grossen  Panzerschiffen  zusammengesetzt  war  und  sich  durch  Mangel  an 
Schiffen  auszeichnete,  die  speciell  für  den  Angriff  in  seichten  Gewässern  bestimmt 
gewesen  wären.  Die  deutsche  Flotte,  wenn  sich  bei  derselben  auch  sehr  mächtige 
Schiffe  befanden,  machte  nicht  den  geringsten  Versuch,  die  Blockade  der  eigenen 
Küsten  zu  verhindern,  weil  sie  kein  Schiff  besass,  welches  speciell  für  Ausfälle 
zur  See  gebaut  worden  wäre,  und  die  Panzerschiffe,  der  König  Wilhelm  mit- 
inbegriffen,  für  diesen  Zweck  sich  als  ungeeignet  zeigten. 

IL  Wir  übergehen  nun  zu  der  zweiten  Frage,  u.  z.:  welche  Art  Schiffe 
sollen  eine  Flotte  oder  ein  Geschwader  bilden?  Dazu  kommt  noch  die  Frage, 
welche  Art  Dienst  wird  höchst  wahrscheinlich  von  der  Flotte  gefordert  werden? 
Die  Schiffstypen,  aus  denen  die  Flotte  zusammengesetzt  werden  soll,  müssen  aus- 
schliesslich mit  Bücksicht  auf  den  Dienst  bestimmt  werden,  der  von  denselben  ge- 
fordert wird.  Vergleichen  wir  z.  B.  die  Flotte  einer  Seemacht  ersten  Banges  wie 
England  mit  einer  beliebigen  Flotte  zweiten  Banges.  Die  Hauptaufgabe  der  eng- 
lische u  Flotte  besteht  darin,  die  volle  unbegrenzte  Herrschaft  Englands  auf  allen 
Meeren  aufrecht  zu  erhalten ;  überdies  muss  die  englische  Flotte  im  Stande  sein,  die 
feindlichen  Küsten  und  Seefestungen  anzugreifen,  die  eigenen  aber  zu  vertheidigen. 
Mit  Rücksicht  auf  die  Vielseitigkeit  der  Aufgabe  muss  die  englische  Flotte  Schiffe 
von  allen  möglichen  Gattungen  besitzen.  England  braucht  unumgänglich  not- 
wendig mächtige  gepanzerte  Kreuzer,  da  im  Kriegsfalle  eine  der  Hauptaufgaben 
seiner  Flotte  die  sein  wird,  feindliche  Kreuzer  aufzusuchen  und  zu  zerstören ;  es 
muss  ein  mächtiges  Geschwader  von  Panzerschiffen  besitzen,  welches  im  Stande 
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wäre,  jedes  feindliche  Geschwader  auf  offenem  Meere  anzugreifen  und  zu  ?er- 
nichten.  Alle  seine  Schiffe  müssen  vorzügliche  See-Eigenschaften  besitzen,  da  sie 
nach  Umstanden  in  die  Lage  kommen  werden,  sowohl  auf  offener  See  als  auch 
an  den  feindlichen  Küsten  operiren  zu  müssen. 

Eine  Seemacht  zweiten  Ranges  darf  ihrer  Flotte  nicht  solche  Aufgaben 
stellen  und  muss  sich  darauf  beschranken,  ihrer  Thätigkeit  einen  engeren  Wir- 
kungskreis anzuweisen;  es  wird  dies  besonders  dann  der  Fall  sein,  wenn  diese 
Macht  in  Folge  der  Verhältnisse  voraussichtlich  stets  mit  einem  zur  See  stär- 
keren Gegner  zu  thun  haben  wird.  In  diesem  Falle  kann  man  die  Aufgabe  einer 
solchen  Flotte  beiläufig  folgendermassen  formuliren:  Das  Aussenden  einer  genü- 
genden Anzahl  von  Kreuzern,  um  dem  Handel  des  Gegners  den  größtmöglichen 
Schaden  zuzufügen,  bei  der  Vertheidigung  der  eigenen  Küsten  und  Seefestüngen 
mitzuwirken  und  die  effective  Blockade  der  eigenen  Häfen  möglichst  zu  hindern. 

Diese  Aufgabe  muss  eine  Flotte  zweiten  Banges  erfüllen  können,  und  sie 
wird  dieselbe  auch  erfüllen,  vorausgesetzt,  dass  bei  dem  Bau  der  Schiffe,  aus 
welchen  dieselbe  zusammengesetzt  ist,  jene  besonderen  Eigenschaften  fest  im  Auge 
gehalten  wurden,  welche  ihnen  unumgänglich  nothwendig  sind,  und  vorausgesetzt, 
dass  man  sich  ausschliesslich  auf  den  Bau  von  speciellen  Schiffstypen  beschränkt. 

Wir  wollen  nun  eine  flüchtige  Umschau  über  einige  dieser  Schiffstypen  halten. 

Die  Aufgabe  der  Kreuzer  einer  Seemacht  zweiten  Banges  ist,  den  feind- 
lichen Handel  zu  schädigen,  nicht  aber  die  feindlichen  Kreuzer  zu  verfolgen,  es 
müssen  daher  ihre  See-Eigenschaften  dieser  oben  erwähnten  Bestimmung  ent- 
sprechen. Die  Kosten  eines  Kriegsschiffes  wachsen  ausserordentlich  mit  der  Ver- 
grösserung  seiner  Wehrkraft ,  besonders ,  wenn  es  nebstdem  auch  noch  gute 
See-Eigenschaften  im  hohen  Masse  besitzen  soll.  Die  Grösse  des  Schadens,  den 
die  Kreuzer  dem  Handel  des  Gegners  zufügen  können,  ist  jedoch  von  der  Wehr- 
kraft der  einzelnen  Schiffe  ganz  unabhängig;  er  wird  blos  von  deren  Schnellig- 
keit und  der  Anzahl  derselben  bedingt.  Die  Kreuzer  müssen  folglich,  um  über 
eine  möglichst  grosse  Schnelligkeit  verfügen  zu  können,  mit  starken  Maschinen 
versehen  sein;  man  muss  deren  eine  grosse  Anzahl  besitzen,  daher  sie  bei  ge- 
gebenen Mitteln  möglichst  klein  gebaut  werden  müssen,  wobei  vorzüglich  darauf 
zu  sehen  ist,  bei  guten  See-Eigenschaften  insbesondere  Baum  für  grosse  Lebens- 
mittel- und  Brennstoffvorräthe  zu  bewahren.  Derlei  Kreuzer  bedürfen  keiner 
grösseren  Wehrkraft  als  nothwendig  ist,  um  den  Widerstand  eines  in  der  Eile 
ausgerüsteten  Kauffahrteischiffes  unmöglich  zu  machen. 

Was  die  Gefahr,  den  feindlichen  Kreuzern  zum  Opfer  zu  fallen,  betrifft, 
so  wird  ihn  eine  grosse  Geschwindigkeit  vor  derselben  unvergleichlich  besser 
schützen  als  eine  starke  Artillerie,  ja  selbst  die  Panzerschiffe,  welche  einer  grossen 
Geschwindigkeit  entbehren,  eignen  sich  nicht  zum  Kreuzerdienste,  selbst  wenn  sie 
über  eine  grosse  Wehrkraft  verfügen. 

Wir  kommen  nun  zur  Betrachtung  der  weiteren  Aufgaben  einer  Flotte 
zweiten  Banges  d.  i.  die  Mitwirkung  bei  der  Vertheidigung  der  Küsten  und  Ver- 
hinderung der  Blockade  derselben. 

Die  Construction  der  für  die  Küstenvertheidigung  bestimmten  Schiffe  muss 
der  Natur  der  Küsten  angepasst  sein.  Je  offener  die  Küsten  sind,  desto  vollkommenere 
Seeschiffe  müssen  diese  Fahrzeuge  sein,  besonders  müssen  sie  einen  Tiefgang 
haben,  dass  ihnen  das  Auslaufen  der  seichteren  Häfen  und  Canäle  möglich  wird. 
Diese  Bedingungen  weisen  dahin,  dass  die  zu  diesen  Zwecken  bestimmten  Schiffe 
von  möglichst  kleinen  Dimensionen  sein  müssen.  Um  dies  erreichen  zu  können, 
muss  man    deren   See -Eigenschaften   auf  das   unbedingt  noth  wendige   und  bei 
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kleinen  Dimensionen  erreichbare  Mass  beschränken,  da  bei  geschätzten,  buchten- 
reichen Küsten  Schiffe  selbst  von  nur  geringeren  See-Eigenschaften  den  prakti- 
schen Bedürfnissen  entsprechen  werden.  Da  diese  Schiffe  ausschliesslich  für  den 
Kampf  bestimmt  sind,  so  müssen  alle  Bemühungen  dahin  gerichtet  sein,  sie 
möglichst  wehrkräftig  herzustellen.  Um  diesen  Zweck  zu  erreichen,  müssen  sie 
vorzüglich  folgende  Eigenschaften  besitzen :  grosse  Schnelligkeit  und  Stouerfahig- 
keit,  sie  müssen  die  schwerste  Artillerie  führen,  Minen  anwenden  können,  mit 
oiner  Ramme  versehen  und  durch  starken  Panzer  geschützt  sein. 

Dies  wäre  das  Bild  eines  Kriegsschiff  -  Ideales ;  da  man  jedoch  alle  diese 
Vorzüge  auf  einem  Schiffe  von  kleinen  Dimensionen  nicht  vereinen  kann,  so  muss 
man  sich  darauf  beschränken,  einzelne  Schiffe  zu  bauen,  auf  denen  einige  dieser 
Eigenschaften  in  möglichst  hohem  Masse  vereint  sein  werden,  während  man  die 
anderen  vollständig  fallen  lässt  und  opfert. 

Hier  ist  der  Ort,  die  Theilung  der  Arbeit  durchzuführen. 

Das,  was  ein  Schiff,  welches  z.  B.  eine  Million  kostet,  zu  leisten  nicht 
im  Stande  wäre,  werden  zwei  oder  drei  Schiffe,  die  zusammen  nicht  mehr  kosten, 
leicht  ausführen.  Hiebei  wird  es  nur  blos  nothwendig  sein,  auf  den  einzelnen 
Schiffen  einzig  und  allein  jene  Vorzüge  im  höchsten  Masse  zu  concentriren,  welche 
dazu  gehören,  um  ihnen  sämintkche  für  diese  Schiffs-Classe  geforderten  Eigen- 
schaften, sich  untereinander  ergänzend,  zu  sichern.  So  z.  B.  muss  ein  Widder- 
schiff grosse  Geschwindigkeit  und  Steuerfahigkeit  besitzen.  Ueberdies  muss  das- 
selbe, da  es  besonders  bei  Nacht  zu  Uebe Hallen  gut  verwendet  werden  kann, 
über  Wasser  möglichst  niedrig  gehalten  sein.  Eine  Ramme  auf  Schiffen,  die 
diese  Eigenschaften  nicht  besitzen,  wird  wenig  Nutzen  gewähren.  Damit  ein 
Widderschiff  diese  Eigenschaften  im  höchsten  Masse  besitze,  muss  es  speciell  für 
diesen  Zweck  construirt  werden  nnd  nur  die  Bamme  als  Waffe  besitzen,  weil, 
wenn  man  dasselbe  auch  noch  mit  Artillerie  versehen  wollte ,  es  nothwendig 
würde,  das  Deplacement  zum  Nachtheile  der  Geschwindigkeit  nnd  Steuerfahig- 
keit zu  vermehren  oder  aber  bei  gegebenem  Deplacement  die  Maschinenkraft  zu 
verringern.  Ueberdies  muss  ein  mit  Artillerie  versehenes  Schiff  ein  ziemlich 
hohes  todtes  Werk  besitzen,  kann  also  der  von  uns  an  ein  Widderschiff  gestell- 
ten Bedingung,  über  Wasser  möglichst  niedrig  zu  sein,  nicht  entsprechen.  Es 
mnss  also  ein  Widderschiff,  wenn  es  seiner  Bestimmung  vollkommen  entsprechen 
soll,  speciell  nur  zu  diesem  Zwecke  construirt,  gebaut  sein  und  auf  demselben 
darf  unter  keiner  Bedingung  die  Aufstellung  von  Geschützen  zugelassen  werden. 

Aehnlichen  Bedingungen  müssen  die  Minen-  oder  Torpedoschiffe  entsprechen, 
welche  überdies  noch  bedeutend  kleiner  gebaut  werden  können. 

Wir  halten  den  Bau  von  diesen  zwei  Schiffs-Typen,  d.  i.  Widder-  und 
Torpedoschiffe  für  äusserst  nothwendig.  Wenn  wir  eine  genügende  Anzahl  von 
solchen  Schiffen  besitzen  werden,  so  können  wir  mit  Zuversicht  behaupten,  dass 
eine  Blockade  unserer  Küste  dann  nicht  möglich  ist.  Keine  Flotte  der  Welt 
wird  im  Stande  sein,  auf  die  liänge  der  Zeit  den  Zustand  der  Spannung  aus- 
zuhalten, der  eine  nothwendige  Folge  der  fortwährend  zu  gewärtigenden  nächt- 
lichen Angriffe  sein  muss,  so  dass  die  in  Folge  dessen  in  unaufhörlicher  Auf- 
regung befindliche  Flotte  unsere  Küsten  verlassen  muss,  wenn  sie  nicht  ihre 
Schiffe  eines  nach  dem  andern  ohne  allen  Nutzen  und  selbst  ohne  Kampf  ver- 
lieren will.  Wenn  man  die  Aufgabe  von  diesem  Standpunkte  betrachtet,  so 
wird  man  die  Schiffs-Typen  bestimmen  können,  die  sich  für  bestimmte  Zwecke 
am  besten  eignen.  Alle  anderen  Schiffe,  die  nicht  mit  Bücksicht  auf  bestimmte 
Zwecke  gebant  wurden,    werden  sich  im  Augenblicke  des  Bedarfes  als  unnütz 
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erweisen.  Der  Bau  eines  jeden  Schiffes  muss  zu  einem  genau  bestimmten,  klar 
dastehenden  Zwecke  geschehen.  Da  die  Umstände,  unter  welchen  eine  Flotte 
zweiten  Ranges  wahrscheinlich  thätig  sein  wird,  äusserst  verschiedenartig  sein 
werden,  so  muss  auch  das  Flottenmaterial  sehr  verschiedenartig  sein  und  selbst 
die  Schiffs-Typen  der  einzelnen  Classen  müssen  sich  je  nach  den  Bedürfnissen 
von  einander  unterscheiden. 

Je  grösser  die  Mittel  sind,  die  einer  Flotte  zweiten  Ranges  zur  Verfügung 
stehen,  ein  desto  grösserer  Wirkungskreis  kann  ihr  angewiesen  werden,  die  ihr 
gestellten  Aufgaben  müssen  aber  immer  vollkommen  klar  erkannt  und  die  Zusam- 
menstellung der  Flotte  denselben  entsprechend  sein.  Auf  diese  Art  kommen  wir 
in  Beantwortung  zu  der  ausgestellten  Frage  zu  dem  folgenden  Schlüsse:  Die 
Zusammenstellung  einer  Flotte  wird  bedingt:  Von  der  Grösse  des  Marinebudgets, 
nach  welcher  sich  die  der  Flotte  zu  stellenden  Aufgaben  richten  müssen;  von 
der  Ausdehnung  und  Formation  der  Küsten,  die  ihrerseits  die  Bestimmung  der 
Schiffs-Typen  bedingen.  Alles  was  wir  hier  von  der  Flotte,  d.  i.  der  ganzen 
Seemacht  eines  Reiches  gesagt,  gilt  auch  von  der  Zusammenstellung  eines  für 
bestimmte  Zwecke  gebildeten  Geschwaders. 

EI.  Wir  übergehen  nun  zu  der  Frage:  Welche  wird  von  nun  an  die  Ge- 
fechtsformation sein?  Wenn  wir  von  einer  Gefechtsformation  reden,  so  verstehen 
wir  darunter  jene  Formation,  in  welcher  eine  Flotte  mit  dem  Feinde  in  den 
Kampf  eintritt. 

Die  letzten  See-Officiere,  die  in  neuerer  Zeit  über  Seetaktik  geschrieben 
haben,  Linienschiffs-Lieutenant  Weyprecht*  und  Capitain  Oesterreicher**  von  der 
österreichischen  Flotte,  welche  unter  dem  Eindrucke  der  Schlacht  von  Lissa  und 
der  dabei  gemachten  Erfahrungen  schrieben,  weisen  entschieden  die  Möglichkeit 
zurück,  während  des  Kampfes  irgend  eine  Formation  einhalten  zu  können.  Mit 
dieser  Meinung  stimmt  wahrscheinlich  die  Mehrheit  der  See-Officiere  überein. 
Was  übrigens  die  beste  Schlachtfonnation,  um  in  den  Kampf  einzutreten,  betrifft, 
so  sind  hierüber  die  Meinungen  sehr  getheilt;  es  werden  die  einfache  und  doppelte 
Kielwasser-Linie,  die  Keilformation,  das  Carree,  die  doppelte  schachbrettförmige 
Formation  empfohlen ;  man  empfiehlt  ferner  als  Schlachtformation  die  Eintheilung 
in  Gruppen,  während  doch  die  Gruppen  für  sich  keine  Schlachtlinie,  sondern  nur 
eine  Eintheilung  der  Escadre  oder  Flotte  bedeuten.  • 

Man  mag  nun  von  den  angeführten  Formationen  wählen,  welche  man  will, 
immer  wird  und  muss  die  Einreihung  der  einzelnen  Schiffe  und  ihre  Verkei- 
lung nach  ihren  individuellen  Eigenschafben  in  den  Rahmen  des  Ganzen  bei  der 
Organisation  der  Escadre  eine  grosse,  wenn  nicht  die  Hauptrolle  spielen,  und 
diese  Frage  wurde  bisher  von  den  Taktikern  unbeachtet  gelassen.  Wenn  die 
Flotte  in  Gruppen  getheilt  wird,  von  denen  jede  für  sich  eine  Einheit  darstellt, 
wird  es  von  höchster  Wichtigkeit  sein,  zu  wissen,  aus  welchen  Scbiffs-Typen  die 
Gruppe  zusammenzustellen  ist.  Soll  man  hiezu  Schiffe  von  möglichst  gleichen 
Eigenschaften  oder  Schiffe,  deren  Eigenschafben  einander  ergänzen,  wählen?  Hie- 
von  wurde  bis  jetzt  nirgends  gesprochen,  während  diese  innere  Organisation  der 
Gruppen  viel  wichtiger  ist,  als  die  äussere  Form  der  Schlachtformation  selbst 
Eine  solche  Gruppirung  der  einzelnen  Schiffe  ist  aber  nur  in  dem  Falle  denk- 
bar, wenn  man  die  speziellen  Eigenschaften  jedes  einzelnen  Schiffes,  sowohl  der 
eigenen  als  der  feindlichen  Flotte  kennt.     Alle  Schriftsteller,  die  bisher  über 


*  Archiv  für  Seewesen,  1869,  pag.  129  und  186. 
**  Archiv  für  Seewesen,  1871,  pag.  49. 
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Seetaktik  geschrieben  haben,  zogen  in  ihren  Abhandinngen  nur  die  Kriegsschiffe 
überhaupt  in  Betracht,  vermieden  aber,  sich  in  eine  Special-Analyse  derjenigen 
Eigenschaften,  welche  die  Vorzüge  eines  Kriegsschiffes  specieller  Oattung  bilden, 
einzulassen;  sie  hatten  auch  bisher  keinen  Grund  dazu  und  keine  Möglichkeit, 
dies  zu  thun.  Diese  Details  bilden  indessen,  wie  gesagt,  die  Grundlage  und  das 
Wesen  der  zukünftigen  Seetaktik.  Die  alten  Ansichten  über  die  Seetaktik  sich 
vor  Augen  haltend,  kamen  die  Herren  Weyprecht  und  Oesterreicher  zu  dem 
Schlüsse,  dass  es  keine  Seetaktik  mehr  gebe,  und  eine  Seetaktik  auch  nicht  mehr 
nothwendig  sei.  Sie  sind  vollkommen  im  Rechte,  so  lange  man  die  Kriegsschiffe 
im  Allgemeinen  als  diese  von  unbestimmten  Eigenschaften  betrachtet,  deren  aller 
gemeinsame  Haupteigenschaft  die  ist,  den  Gegner  eventuell  rammen  zu  können. 
Sobald  jedoch  der  Taktiker  die  Schiffe  je  nach  ihren  Eigenschaften  und  ihrer 
Ausrüstung,  von  einander  zu  unterscheiden  beginnt,  so  muss  er  sie  in  Classen 
eintheilen  und  die  vorzüglichsten  speciellen  Eigenschaften  jeder  Classe  bezeich- 
nen; von  diesen  speciellen  Eigenschaften  wird  nun  sowohl  die  Handhabung  des 
Schiffes  als  auch  die  Bestimmung  seines  Platzes  in  der  Schlachtordnung  abhän- 
gen. Dann  eröffnet  sich  der  Seetaktik  wieder  ein  weiter  Wirkungskreis,  in  wel- 
chen unvermeidlicherweise  nunmehr  auch  Fragen  der  Seestrategie  hineinfallen, 
einer  Wissenschaft,  von  welcher  bis  jetzt  blos  der  Name  vorhanden  war.  Wir 
halten  die  Verschmelzung  dieser  zwei  Wissenschaften  —  der  Taktik  und  der 
Strategie  —  in  eine  „die  Seekriegs  Wissenschaft"  für  unumgänglich  nothwendig, 
weil  die  Aufgabe  beider  in  der  Gegenwart  vollkommener  in  einander  verflochten 
sind.  Bei  der  jetzigen  Leichtbeweglichkeit  der  Schiffe  muss  man  die  ganze  See 
als  ein  grosses  Schlachtfeld  betrachten,  weil  die  Vorposten  des  Vertheidigers  sich 
über  die  ganze  See  auf  seiner  ganzen  Küste  zerstreut  befinden  müssen. 

Wenn  wir  auf  die  Frage :  wie  muss  die  Flotte  oder  das  Geschwader  zusam- 
mengesetzt sein,  welche  heutzutage  im  offenen  Meere  einen  Kampf  mit  einer 
feindlichen  Flotte  aufnehmen  will,  eine  directe  Antwort  geben  wollen,  so  kann 
dieselbe  folgendennassen  lauten :  Die  Schlachtformation  der  Flotte  muss  von  den 
Eigenschaften  der  die  Flotte  bildenden  Schiffe  abhängig  gemacht  und  dabei  über- 
dies auf  die  Zusammenstellung  der  feindlichen  Flotte  Bücksicht  genommen 
werden. 

IV.  Soll  man  sich,  wenn  man  es  mit  einem  schwächeren  Gegner  zu  thun 
hat,  demselben  jedenfalls  möglichst  zu  nähern  suchen?  Diese  Frage,  welche  frü- 
her immer  bejahend  beantwortet  wurde,  dürfte  gegenwärtig  eher  eine  verneinende 
Antwort  erhalten.  Es  darf  z.  B.  ein  grosses  Panzerschiff,  wenn  es  durch  ein 
kleines  Widder-  oder  Minenschiff  angegriffen  wird,  sich  auf  keinen  Fall  bemühen, 
demselben  sich  zu  nähern ;  es  muss  im  Gegentheil  mit  allen  Mitteln  dahin  trach- 
ten, den  Gegner  sich  vom  Leibe  zu  halten.  Aber  auch  diese  Regel  ist  nur 
bedingungsweise  richtig,  denn  wenn  es  dem  in  Bede  stehenden  Panzerschiffe 
gelingt,  das  Widderschiff  Bord  an  Bord  zu  bekommen,  so  muss  es  jedenfalls 
dahin  trachten,  den  Gegner  in  dieser  Lage  zu  behalten  und  dahin  zu  bringen, 
dass  sich  die  Schiffe  Bord  an  Bord  legen.  Es  ist  wahrscheinlich,  dass  dieses 
Manöver  in  den  meisten  Fällen  nicht  gelingen  wird,  nichtsdestoweniger  bildet 
jedoch  dieser  Fall  offenbar  eine  Ausnahme  von  der  allgemeinen  Regel.  Die  Schiffe, 
mit  den  speciell  als  solche  gebauten  Widder-  und  Minenschiffen  beginnend  bis 
zu  den  grossen  Panzerschiffen,  welche  die  Ramme  und  die  Mine  nur  als  Neben- 
waffe führen,  bilden  eine  Kette,  so  dass  die  Frage,  auf  welche  Entfernung  am 
vorteilhaftesten  der  Kampf  zu  führen  sei,  nur  dann  bestimmt  beantwortet  wer- 
den kann,  wenn  man  die  Eigenschaften  jedes  einzelnen  Schiffes  genau  kennt.  Es 
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nmss  sich  daher  sowohl  die  Angriffs-  als  auch  die  Vertheidigungs-Methode  ledig- 
lich nach  den  Eigenschaften  und  der  Ausrüstung  der  kämpfenden  Schiffe  richten. 
Eine  directe  Antwort  auf  die  gestellte  Frage  war  daher  auch  in  diesem  Falk 
unmöglich. 

V.  Früher  wurde  die  Wehrkraft  eines  Schiffes  mit  genügender  Genauigkeit 
nach  dem  Gewichte  der  Breitseite  bemessen.  Welches  ist  nun  das  Mass,  das 
gegenwärtig  bei  der  Bemessung  der  Wehrkraft  eines  Kriegsschiffes  anzuwenden 
wäre  ?  Es  ist  ganz  klar,  dass  die  früher  übliche  Methode  bei  der  Bemessung  der 
Wehrkraft  oder  des  Schlachtwerthes  eines  Schiffes  jetzt  ganz  unrichtig  ist.  Gegen- 
wärtig hängt  der  Schlachtwerth  eines  Kriegsschiffes  ab:  1.  von  der  Stärke  seiner 
Aitillerie;  2.  von  seiner  Widerstandsfähigkeit  gegen  die  feindlichen  Geschosse 
und  Widder;  3.  von  seiner  Geschwindigkeit;  4.  von  seiner  Steuerfahigkeit ; 
5.  von  der  seiner  Ramme  und  den  von  demselben  geführten  Minen  innewohnen- 
den Wehrkraft;  6.  von  der  Abwesenheit  der  Takelage,  welche  beim  über  Bord 
fallen  leicht  oder  vielmehr  gewiss  die  Schraube  verwickeln  wird*;  7.  von  den- 
jenigen See- Eigenschaften,  welche  das  Schiff  befähigen,  unter  allen  Wetterverhält- 
nissen, ohne  an  seiner  Wehrfähigkeit  einzubüssen,  den  Kampf  aufzunehmen; 
8.  von  dem  Grade  der  allgemeinen  und  individuellen  kriegerischen  Ausbildung 
des  Commandanten  und  der  Mannschaft  des  Schiffes.  Die  aufgezahlten  Elemente 
des  Schlachtenwerthes  beziehen  sich  auf  alle  Kriegsschiffe  überhaupt.  Jene 
Schiffe,  die  zu  speciellen  Diensten  bestimmt  sind,  müssen  nebstdem  noch  beson- 
dere Eigenschaften  besitzen,  die  sie  zur  Erfüllung  der  speciellen  Aufgaben  befä- 
higen. So  müssen  z.  B.  die  für  die  Küsten-Yertheidigung  bestimmten  Schiffe 
einen  so  geringen  Tiefgang  haben,  dass  sie  selbst  bei  Ebbe  die  seichten  Fahr- 
wasser befahren  nud  die  seichten  Buchten  als  Zuflucht  benützen  können.  Die 
für  Ausfälle  und  nächtliche  Ueberrumpelungen  bestimmten  Schiffe  müssen  bei 
Nacht  möglichst  wenig  sichtbar  sein.  Die  für  den  Kreuzungsdienst  bestimmten 
Schiffe  müssen  zugleich  gute  Segeleigenschaften  besitzen  und  grosse  Vorräthe 
führen  u.  s.  w. 

Indem  wir  vorderhand  die  besonderen  Eigenschaften  der  Special-Classen 
ausser  Acht  lassen,  wollen  wir  die  allgemeinen  Eigenschaften,  die  jedes  Kriegs- 
schiff besitzen  sollte,  zu  dem  Zwecke  näher  betrachten,  um  noch  augenschein- 
licher den  Widerspruch  nachzuweisen,  welcher  durch  die  Vermehrung  einzelner 
Elemente  der  Wehrkraft  unter  denselben  hervorgerufen  wird. 

1.  Die  Macht  der  Artillerie  eines  Schiffes  hängt  ab:  von  dem  Kaliber  und 
der  Gattung  seiner  Geschütze,  von  dem  Grade  ihrer  Verwendbarkeit  (ihrer  Ma- 
növrirfähigkeit)  nnd  von  dem  Bestreichungswinkel  derselben.  Man  mnss  hiebei 
die  Geschütze  kleinen  Kalibers  und  besonders  die  nicht  gezogenen  Kanonen  als 
gegen  Panzerschiffe  unwirksam  annehmen,  so  dass  die  Vermehrung  der  Zahl 
solcher  Geschütze  den  Schlachtwerth  des  Schiffes  keineswegs  erhöhen  würde. 
Eine  mächtige  Artillerie  bildet  eine  so  bedeutende  Last  und  sind  die  Bedingun- 
gen einer  guten  Placirung,  sowie  der  zweckmässigen  leichten  Handhabung  der- 
selben solcher  Art,  dass  es  nothwendig  wird,  wenn  man  die  Artillerie  eines 
Schiffes  namhaft  verstärken  wollte,  dessen  Tragfähigkeit  zu  vermehren.  Es 
können  daher  nur  Schiffe  der  grössten  Dimensionen  eine  grosse  Anzahl  Geschütze 


*  Die  Abwesenheit  der  Takelage,  einer  rein  negativen  Eigenschaft,  sollte  man 
eigentlich  Dicht  unter  den  Elementen  des  Schlachtwerth  es  eines  Schiffes  aufzählen,  da 
aber  jetzt  noch  sehr  viele  Kriegsschiffe  eine  Takelage  führen,  so  imixste  auf  dieselbe 
hingewiesen  worden. 
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des  schwersten  Kalibers  tragen.  Mit  der  Vermehrung  seiner  Dimensionen  ist 
aber  unbedingt  ein  Verlust  an  Manövrirfahigkeit  verbunden.  Nur  indem  man 
fast  alle  guten  See-Eigenschaften  und  die  Schnelligkeit  opfert,  wird  es  möglich, 
auf  kleinen  Schiffen  schwere  Artillerie  zu  führen. 

2.  Um  die  Widerstandsfähigkeit  gegen  Projectile  bei  einem  Schiffe  zu 
erhöhen,  wird  es  nöthig,  dasselbe  mit  schwerem  Panzer  zu  bedecken;  die  Befä- 
higung hiezu  hängt  wieder  von  dessen  Dimensionen  ab,  durch  deren  Vergröße- 
rung man  einen  Verlust  an  den  guten  See-Eigenschaften  erleidet.  Die  Sicherung 
gegen  die  feindliche  Ramme  hängt  vorzüglich  von  der  Schnelligkeit  und  Manövrir- 
fahigkeit ab.  Um  die  Steuer-  und  Manövrirfahigkeit  zu  vermehren,  ist  es  unbe- 
dingt noth wendig,  die  Dimensionen  zu  verringern.  Wir  sehen  daher,  dass,  um 
die  Widerstandsfähigkeit  gegen  Projectile  und  die  Rammen  zu  vermehren,  zwei 
einander  widersprechende  Bedingungen  gefordert  werden:  von  der  einen  Seite 
eine  Vergrößerung,  von  der  anderen  Seite  eine  Verringerung  der  Dimensionen. 
Ueberdies  verringert  auch  die  Takelage  die  Unverletzlichkeit  eines  Schiffes,  weil 
durch  das  Ueberbordgehen  derselben  die  Manövrirfahigkeit  leicht  leiden  kann. 

3.  Die  Geschwindigkeit  eines  gegebenen  Schiffes  hängt  direct  von  der 
Grösse,  also  indirect  von  dem  Gewichte  seiner  Maschinen  ab;  das  Schiff  würde 
daher  unter  gewissen  Bedingungen  dann  die  grösste  Geschwindigkeit  erreichen, 
wenn  es  blos  die  Maschine  zu  führen  hätte.  Um  nun  ein  Schiff  von  gegebener 
Grösse  und  von  der  bei  dieser  Grösse  möglichen  grössten  Geschwindigkeit  mit 
Panzer  versehen  zu  können,  muss  man  dessen  Maschinengewicht,  daher  dessen 
Geschwindigkeit  verringern.  Die  Aufstellung  von  Geschützen  auf  demselben 
bedingt  eine  weitere  Verminderung  der  Maschinenkraft  mithin  der  Geschwindig- 
keit. Um  die  Anbringung  von  Takelage  zu  ermöglichen  und  grössere  Vorräthe 
unterbringen  zu  können,  muss  man  wieder  einen  Theil  der  Geschwindigkeit 
opfern  u.  s.  w.  Es  stellt  sich  auf  diese  Art  der  grossen  Geschwindigkeit  jede 
andere  Anforderung  entgegen,  welche  eine  Vermehrung  anderer  Gewichte,  als 
das  Maschinengewicht  ist,  bedingt.  Man  muss  hiebei  noch  bemerken,  dass  mit 
Schiffen  von  relativ  grössten  Dimensionen  die  grösste  Geschwindigkeit  erreicht 
werden  kann,  da  in  der  Wirklichkeit  thatsächlich  die  grössten  Schiffe,  ohne  Rück- 
sicht auf  ihre  grosse  Zuladung,  auch  die  schnellsten  sind.  Es  unterliegt  aller- 
dings keinem  Zweifel,  dass,  wenn  man  gleich  grosse  Maschinen  auf  kleineren 
Schiffen  aufstellen  würde,  diese  eine  noch  grössere  Geschwindigkeit  erreichen 
möchten.  Von  dem  Verhältnisse  der  Mittelspantsfläche  und  der  Länge,  die  beide 
auf  die  Geschwindigkeit  einen  sehr  grossen  Einfluss  ausüben,  wollen  wir  hier 
nicht  reden,  weil  es  zu  unseren  Zwecken  nicht  noth  wendig  erscheint,  sich  in 
Constructionsdetails  einzulassen;  wir  beschränken  uns  darauf,  die  Elemente  des 
Schlachtwerthes  eines  Schiffes,  die  einzig  und  allein  von  der  Grösse  seines 
Deplacements,  der  Stärke  seiner  Armirung,  der  Kraft  seiner  Maschinen  und  der 
Widerstandsfähigkeit  seines  Panzers  abhängen,  näher  zu  betrachten. 

4.  Die  Steuerfahigkeit  eines  Schiffes  hängt  vorzüglich  von  seiner  Grösse 
und  der  Kraft  seiner  Maschinen  ab.  Je  grösser  bei  einem  und  demselben  Depla- 
cement die  Schiffsdimensionen  sind,  desto  grösser  wird  auch  die  Zeit  sein,  die 
dasselbe  zur  Beschreibung  eines  Kreises  bedarf;  je  grösser  die  Geschwindigkeit, 
desto  kürzer  die  Zeit  zum  Beschreiben  eines  Kreises  und  desto  steuerfahiger  daß 
Schiff.  Wir  sehen  daher,  dass  die  Bedingungen  zur  Vennehrung  der  Steuerfahig- 
keit, in  vieler  Hinsicht  mit  den  Bedingungen  zur  Vermehrung  der  Geschwindig- 
keit zusammenfallen. 
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Wenn  auch,  was  das  Deplacement  betrifft,  die  Anforderungen  einander  so 
widersprechen,  dass  es  unmöglich  wird,  in  einem  Schiffe  das  Maximum  der 
Schnelligkeit  mit  dem  höchsten  Grade  der  Steuerfahigkeit  zu  vereinen,  so  kann 
man  doch  diese  Eigenschaften  wenigstens  in  einenr  hohen  Grade  verbinden,  wenn 
nur  keine  anderen  Umstände  auftreten,  die  sich  der  Erfüllung  dieser  Anforderungen 
entgegenstellen. 

5.  Ob  sich  ein  Schiff  zum  Widder-  oder  Minenschiffe  eignet,  hängt  direct 
sowohl  von  seiner  Steuerfahigkeit  als  auch  seiner  Geschwindigkeit  ab,  so  dass  Alles, 
was  diesen  zwei  Eigenschaften  entgegentritt,  indirect  den  Schlachtwerth  des  Widder- 
schiffes oder  des  Minenschiffes  beeinträchtigt.  Alle  Taktiker  der  Neuzeit  gestehen 
der  Ramme  und  der  Seemine  eine  Bedeutung  zu,  die  der  Bedeutung  der  Artillerie 
wenigstens  gleichkommt.  Diese  Meinung  fand  auch  beim  Schiffsbau  insofern 
einen  Ausdruck,  als  alle  Panzerschiffe  ohne  Ausnahme  mit  Bamme  gebaut  wer- 
den ;  die  See-Eigenschaften  des  grössten  Theiles  dieser  Schiffe  entsprechen  jedoch 
bei  Weitem  nicht  jenen  Bedingungen,  unter  welchen  die  Bamme  als  wirkliche 
Waffe  gelten  kann.  Es  kann  dies  aber  auch  nicht  anders  sein,  da  bisher  bei 
dem  Entwürfe  der  Pläne  für  Kriegsschiffe  immer  die  Artillerie,  die  Panzerdicke, 
die  Geschwindigkeit  oder  die  Segelfähigkeit  als  Grundlage  für  die  Construction 
dienten.  Die  Bamme  wurde  nur  dem  fertigen  Ganzen  wie  eine  nebenhörige  Sache 
angeklebt,  so  dass  jene  Eigenschaften,  die  das  Schiff  als  Widderschiff  bedarf, 
vollständig  anderen  Zwecken  geopfert  wurden,  während  der  Bammfahigkeit  von 
den  übrigen  Eigenschaften  nichts  zum  Opfer  gebracht  wurde.  Die  Bamme  und 
die  Seemine  werden  aber  blos  dann  zu  einer  mächtigen,  ja  nahezu  unwidersteh- 
lichen Waffe,  wenn  das  damit  versehene  Schiff  die  zu  ihrer  Handhabung  not- 
wendigen Eigenschaften,  Geschwindigkeit  und  Steuerfahigkeit  in  hohem  Masse 
besitzt. 

6.  Takelage.  Die  Anbringung  der  Takelage  bedingt  eine  bedeutende  Ver- 
mehrung des  Deplacements,  übt  daher  direct  einen  nachtheiligen  Einfluss  auf  die 
Schnelligkeit  und  Steuerfähigkeit  aus.  Ueberdies  veringert  sie  bei  kurzen  Fahrten 
auch  die  Beweglichkeit  des  Schiffes,  weil  dieselbe  bei  Fahrten  gegen  den  Wind 
die  Geschwindigkeit  bedeutend  beeinträchtigt.  Endlich  erhöht  die  Takelage  we- 
sentlich die  Verletzlichkeit  des  Schiffes,  weil  fast  mit  Sicherheit  anzunehmen  ist, 
dass  im  Falle  die  Takelage  über  Bord  geht,  die  Schraube  in  das  Tauwerk  ver- 
wickelt wird ;  das  Schiff  wird  in  diesem  Falle  als  während  des  Gefechtes  des  Ge- 
brauches seiner  Maschine  beraubt,  fast  als  verloren  zu  betrachten  sein,  oder  min- 
destens den  Kampf  nicht  mehr  fortsetzen  können. 

7.  Gute  See  -  Eigenschafben  im  Verein  mit  einem  der  speciellen  Vorzüge, 
die  einen  Elementar-Factor  der  besonderen  Schiffsclassen  bilden,  können  nur  dann 
erreicht  werden,  wenn  man  die  Dimensionen  bedeutend  vergrössert,  so  dass  um 
auf  einem  Schiffe  von  gegebener  Grösse  gute  See-Eigenschaften  im  höheren  Masse 
zu  erreichen,  immer  das  eine  oder  das  andere  Kampfelement  wenigstens  theil- 
weise  geopfert  werden  muss. 

8.  Der  Grad  der  kriegerischen  Ausbildung  des  Commandanten  und  der  Be- 
mannung bilden  ohne  Zweifel  eines  der  wichtigsten  Elemente  des  Schlachtwerthes 
eines  Schiffes;  die  Geschicklichkeit,  ein  Schiff  zu  handhaben,  wird  nie  absolut 
vollkommen  sein,  sie  wird  stets  nur  eine  mehr  oder  minder  grosse  sein  können. 
Diese  Geschicklichkeit  wird,  abgesehen  von  der  persönlichen  Begabung  und  der 
durch  Uebung  gewonnenen  Erfahrungen,  noch  von  der  Concentrirung  aller  Auf- 
merksamkeit auf  einen  Gegenstand  abhängen.  Nehmen  wir  an,  dass  zwei  gleich 
befähigte  und  gleich  geübte  Commandanten  zwei  verschiedene  Schiffe  befehligen. 
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Der  eine  richtet  seine  ganze  Aufmerksamkeit  dahin,  den  Gegner  blos  mit  seiner 
Ramme  und  mit  seinen  Seeminen  anzugreifen,  während  der  andere  auch  seine 
Artillerie  zur  Geltung  bringen  will.  Es  ist  fast  mit  Gewissheit  anzunehmen,  dass 
die  Manöver  des  ersteren  besser  gelingen  werden,  als  die  des  letzteren,  d.  h.  er 
wird  weniger  Fehler  begehen,  weil  seine  ganze  Aufmerksamkeit  einem  Gegen- 
stande zugewendet  bleibt.  Man  kann  dasselbe  noch  mit  anderen  Worten  sagen, 
nämlich:  die  Handhabung  eines  Schiffes  wird  um  so  vollkommener  sein,  je  spe- 
cialer seine  Bestimmung  ist. 

Diese  kurze  Uebersicht  der  Elemente  des  Kampf werthes  eines  Schiffes  heben 
die  ohnedies  jedem  Seemanne  ganz  klare  Richtigstellung  der  Behauptung  hervor, 
dass  es  vollkommen  unmöglich  sei,  alle  Vollkommenheiten  und  Vorzüge  auf  einem 
Schiffe  zu  vereinen;  dieser  Wunsch  existirt  aber,  er  gab  auch  vorzüglich  die 
Veranlassung  zu  jenen  riesigen  Schiffsbauten,  an  denen  die  modernen  Panzer- 
schiffs-Flotten einen  Ueberfluss  besitzen.  Diese  ausserordentlich  grossen  Schiffe 
können  —  wir  wollen  deren  ungeheure  Kosten  nicht  in  Betracht  ziehen  —  eben 
wegen  der  grossen  Dimensionen  allen  Anforderungen,  die  an  den  Schlachtwerth 
eines  Schiffes  gegenwärtig  gestellt  werden  müssen,  nicht  entsprechen,  weil  eine 
jede  der  speciellen  Eigenschaften,  welche  die  Elemente  des  Schlachtwerthes  bilden, 
blos  dann  dem  Feinde  gefahrdrohend  ist,  wenn  das  Schiff  dieselben  im  höheren 
Grade  besitzt.  Die  Artillerie  kann  nur  dann  vollkommen  zur  Geltung  gelangen, 
wenn  sie  wirklich  im  Stande  ist,  den  feindlichen  Panzer  zu  zerstören,  nnd  wäh- 
rend der  ganzen  Dauer  des  Gefechtes  ihre  Kampffähigkeit  zu  bewahren;  der 
Pauzer  ist  aber  nur  dann  von  Nutzen,  wenn  er  dem  Schiffe  einen  wirklichen 
Schutz  bietet;  die  Geschwindigkeit  ist  nur  dann  ein  Vorzug,  wenn  sie  das  Schiff 
befähigt,  den  Feind  nach  Belieben  anzugreifen  oder  den  Kampf  abzulehnen,  oder 
wenn  das  Schiff  durch  dieselbe  in  den  Stand  gesetzt  wird,  den  Feind  zu  rammen 
oder  durch  Minen  zum  Sinken  zu  bringen;  die  Steuerfahigkeit  kann  blos  dann 
als  genügend  erklärt  werden,  wenn  sie  das  Schiff  befähigt,  den  feindlichen  Ramm- 
versuchen auszuweichen ;  die  Ramme  kann  nur  dann  als  eine  effektive  Waffe  be- 
trachtet werden,  wenn  das  mit  derselben  versehene  Schiff  über  einen  hohen  Grad 
von  Geschwindigkeit  und  Steuerfahigkeit  gebietet,  u.  s.  w.  Alles  dies  zeigt,  erstens 
dass  es  unumgänglich  nothwendig  ist,  auf  einem  Schiffe  nur  einige  der  von  uns 
bezeichneten  Eigenschaften  zu  concentriren,  diese  aber  in  möglichst  hoher  Voll- 
kommenheit ;  zweitens  sehen  wir,  dass  es  unmöglich  ist,  den  Schlachtwerth  zweier, 
verschiedenen  Typen  angehörigen  Schiffe  zu  vergleichen,  gleichwie  man  nie  im 
Stande  sein  wird,  zwischen  dem  Schlacht werthe  eines  Infanterie-Regimentes  und 
dem  Schlachtwerthe  einer  Artillerie-Batterie  einen  Vergleich  anzustellen.  Ein  jedes 
Schiff  wird  nur  unter  gewissen  bestimmten  Bedingungen  seinen  vollen  Schlacht- 
werth zur  Geltung  bringen  können,  unter  anderen  Umständen  aber  nicht  ent- 
sprechen. 

Wir  wollen  nun  zu  dem  Ausgangspunkte  unserer  Betrachtung  zurückkehren 
und  versuchen,  die  Resultate,  zu  welchen  wir  im  Laufe  der  vorstehenden  Erör- 
terungen gelangt  sind,  kürzer  zu  fassen.  Der  Versuch,  die  einzelnen  Fragen  zu 
beantworten,  hat  uns  immer  zu  Schlüssen  geführt,  die  sich  blos  auf  Schiffe 
von  bestimmten  Typen  beziehen ;  es  erhellt  hieraus  die  Notwendigkeit,  die  Kriegs- 
schiffe endgültig  in  Classen  einzuteilen.  Diese  Classification  muss  auf  den  An- 
forderungen der  Seetaktik  fassen,  und  erst,  wenn  dies  durchgeführt  ist,  wird  es 
möglich  werden,  das  Feld  der  Thätigkeit  eines  jeden  Typus  dem  taktischen 
Studium  zu  unterziehen.  Es  hat  uns  ferner  die  Erörterung  jeder  Frage  zu  dem 
Schlüsse  geführt,   dass  behufs   einer  erfolgreichen  Erfüllung  eines  jeden  Dienst- 


zweiges  zur  See  verschiedene  speciell  hiezu  bestimmte  Schiffstypen  nothwendig  sind, 
und  dass  solche  Schiffe,  die  bestimmt  sind,  alle  Vorzüge  der  speciellen  Typen  in 
sich  zu  vereinen,  in  der  Wirklichkeit  den  an  dieselben  gestellten  Anforderungen 
höchst  wahrscheinlich  nicht  entsprechen  werden. 

Damit  wir  zum  Schlüsse  auch  dasjenige  Ueberzeugungsmittel ,  welches  in 
der  Anführung  fremder  Autoritäten  besteht,  nicht  unbenutzt  lassen,  wollen  wir 
einige  Worte  des  englischen  Marine-Capitains  Colomb  aus  seinem  im  Verein  der 
United  Service  Institution  gehaltenen  Vortrage  anführen.  Derselbe  sagt  u.  A. : 
„Wenn  ich  behaupten  würde,  dass  die  Pläne  unserer  Schiffe  mehr  nach  dem 
Instincte  und  der  Ueberlieferung  als  nach  den  Erfordernissen,  welche  dieselben 
behufs  des  Angriffes  und  der  Verteidigung  besitzen  sollten,  zusammengestellt 
werden,  so  würde  ich  wenigstens  zum  Anfange  bei  meinen  Zuhörern  nur  Miss- 
trauen und  Erstaunen  erwecken.  Und  dennoch  behaupte  ich  dies,  u.  s.  w."  Eine 
solche  Beschuldigung  blieb  von  den  anwesenden  Angehörigen  des  englischen  ma- 
ritimen Publicums  ohne  Erwiderung.  Colomb  drückte  sich  ferner,  indem  er  von  der 
Kamme  und  der  Artillerie  redet,  folgendermassen  aus :  „Wer  kann  es  von  irgend 
einem  unserer  Schiffe,  auf  dem  beide  Wehrmittel  vereint  sind,  behaupten,  dass 
auf  demselben  die  Wirksamkeit  der  Artillerie  der  Ramme  als  der  Hauptwaffe 
geopfert,  oder  dass  die  Anwendbarkeit  der  Ramme  gehörig  beschränkt  sei,  um 
die  Artillerie  zur  vollen  Wirkung  bringen  zu  können.  Er  sagt  ferner,  indem  er 
einen  imaginären  Seekampf  analysirt,  die  Wirksamkeit  der  Ramme  und  der  Ar- 
tillerie erörternd:  „Die  von  den  übrigen  unabhängige  Ramme  wird  von  Admiral 
Sartorius  hartnäckig  vertheidigt,  und  ich  muss  bekennen,  dass  ein  der  Artillerie 
entbehren  des  Widderschiff,  welches  dem  Monarch  an  Geschwindigkeit  gleich- 
kommt, jedoch  nur  ein  Fünftel  von  dessen  Grösse  hätte,  demselben  im  offenen 
Meere  mit  gleichen  Chancen  des  Erfolges  begegnen  könnte." 

Morskoi  Sbornik,  Januar  1872. 

Lieutenant  Baron  Bystrom. 


CONSTRUCTIONSPLÄNE, 

Dämlich 

wie  man  zu  dein  relativ  besten  Plan  für  ein  neuzuerbauendes  Sohiff 

gelangen  kann. 

Bei  meinem  letzten  Aufenthalt  in  Pola  theilte  mir  einer  der  dortigen  kaiser- 
lichen Schiffbau  -  Ingenieure  seine  bezüglichen  Ideen  gesprächsweise  mit,  die  mir 
so  beachtenswerth  erscheinen,  dass  ihre  Besprechung  im  öffentlichen  Interesse 
liegen  dürfte. 

Ein  Schiff,  besonders  aber  ein  Kriegsschiff  repräsentirt  ein  so  bedeutendes 
Capital  und  es  hängt  von  dessen  zweckentsprechender  Beschaffenheit  oft  so  viel 
ab,  dass  die  Beschaffung  eines  möglichst  guten  Bauplanes  von  unbestrittener 
Wichtigkeit  ist.  Heutzutage  ist  es  vielfach  gebräuchlich,  zum  Zwecke  der  Herstel- 
lung öffentlicher  Bauwerke  von  einigem  Belang  einen  oder  mehrere  Architekten 
mit  dem  Entwurf  zu  beauftragen  und  andere  zu  consultiren,  oder  man  schlägt 
den  besten  Weg  ein,  den  der  Concursausschreibung.  Liesse  sich  dieser  Weg  nicht 
auch  bei  Schiffsbanten  und  besonders  bei  den  so  kostspieligen  und  wichtigen 
Kriegsschiffbauten  betreten  V 


225 

Man  formulire  die  Anforderungen.  Im  Fall  eines  Kriegsschiffes  müssten  sie 
von  der  Admiralität  gestellt  werden;  man  beauftrage  alle  SchüFsconstructeure  des 
Landes,  bei  denen  man  die  nöthigen  Kenntnisse  und  Vertrautheit  mit  den  be- 
sonderen Verhältnissen  voraussetzen  kann,  also  in  erster  Linie  alle  älteren  Schiff- 
bau-Ingenieure der  Kriegsmarine  selbst  mit  der  Vorlage  eines  Entwurfes  bis  zu 
einem  gewissen  Termine,  beispielsweise  vier  Monate  vom  Tage  der  Ordre.  Man 
erhält  so,  sagen  wir  6—8  Pläne. 

Die  nächste  Zeitperiode  sei  der  Beurtheilung  derselben  gewidmet.  Wie  hie- 
bei  vorzugehen  sei,  um  den  besten  mit  fast  absoluter  Sicherheit  herauszufinden, 
ist  von  wesentlichster  Bedeutung.  Wer  für  einen  Bau  selbst  ein  Project  entworfen, 
also  sich  gründlich  mit  allen  Einzelnheiten  desselben  vertraut  gemacht  hat,  wird 
ein  anderes  Project  für  denselben  Bau  am  schnellsten  und  von  seinem  Gesichts- 
punkt aus  am  schärfsten  beurtheilen.  Man  lasse  daher  jeden  Concurren- 
ten  die  Pläne  aller  anderen  prüfen  und  ihrer  Güte  nach  mit  1,  2,  3  etc. 
bezeichnen.  Unserem  Dafürhalten  nach  sind  hiezu  vierzehn  Tage  ausreichend. 
Die  gegenseitige  Beurtheilung  der  fünf  bis  sieben  Pläne  würde  somit  einen  Zeit- 
raum von  2  !/v  bis  3  V3  Monaten  erfordern.  Die  Admiralität  hat  dann  durch  Ad- 
diren  dieser  fünf  bis  sieben  Classificationsnummern  eines  jeden  Planes  den  mit 
der  kleinsten  Summe  als  den  besten  vor  sich. 

Es  versteht  sich  von  selbst,  dass  der  so  gefundene  relativ  beste  Plan  nur 
das  unverfälschte  Gesammturtheil  der  in 's  Spiel  gezogenen  Schiffsbau-Ingenieure 
zum  Ausdruck  bringt. 

Es  ist  möglich,  wenn  auch  unwahrscheinlich,  dass  die  Absichten  der  Ad- 
miralität von  sammtlichen  Betheiligten  falsch  oder  mangelhaft  aufgefasst  worden 
sind.  Es  ist  ferner  möglich,  ja  wahrscheinlich,  dass  dieser  beste  Plan  in  einigen 
Einzelheiten  von  dem  einen,  in  anderen  Einzelheiten  von  einem  andern  der 
schlechter  classificirten  Projecte  übertroffen  wird.  Im  ersten  Falle  müsste  natür- 
lich eine  Neuauschreibung  erfolgen,  im  zweiten  dagegen  wäre  dahin  zu  trachten, 
dem  ohne  Weiteres  zu  adoptirenden  besten  Plan  noch  so  viel  des  Besseren  der 
anderen  Entwürfe  einzuverleiben,  als  ohne  Störung  der  wesentlichen  Constructions- 
verhältnisse  geschehen  kann. 

Wir  möchten  rathen,  diese  Einverleibung,  nach  einfacher  Namhaftmachung 
der  zu  berücksichtigenden  wünschenswerten  Aenderungen,  dem  Constructeur  al- 
lein zu  überlassen. 

Bei  dieser  Art,  sich  Baupläne  zu  verschaffen,  wird  etwas  mehr  Zeit  für 
die  Beurtheilung  erfordert,  allein  sie  bietet  den  Vortheil  der  Sicherheit.  Sie  hat 
ausserdem  hohen  Werth  für  die  Bildung  der  Schiffbau -Ingenieure  und  für  die 
Vervollkommnung  des  Schiffbaues  überhaupt. 

Die  Einzelnen  müssen  selbstthätig  schaffen  und  ihre  Kräfte  im  offenen  ehr- 
lichen Preisringen  mit  ihren  Fachgenossen  messen. 

P.  S.  Während  ich  diesen  Artikel  schreibe,  wird  mir  berichtet,  dass  für 
den  nächsten  Neubau  der  k.  k.  Marine  sämmtliche  Schiffbau-Oberingenieure  zur 
Vorlage  eines  Planes  aufgefordert  sind.  Ein  erfreulicher  Fortschritt  Mit  Span- 
nung sieht  man  im  Kreis  der  Schiffbauer  weiteren  Nachrichten  über  die  ge- 
wählte Beurthäilungsart  entgegen.  Th.  8. 


Der  Stapellauf  des  österreichischen  Bugbatterie -Cassematt- 
schiffs  Erzherzog  Albrecht  fand  am  24.  April  auf  der  Werfte  der  Gesell- 
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schaft  Navale  Adriatico  zu  Triest  statt.  Dieses  Schiff  ist  das  erste  in  Oester- 
reich  gehaute  eiserne  Panzerschiff.  Die  Länge  zwischen  den  Senkrechten  be- 
trägt 275'  (Wiener  Mass),  die  Breite  auf  dem  Panzer  in  der  Constructions- Wasser- 
linie ist  54'  3",  die  Tiefe  im  Raum  von  der  Oberkante  der  Lieger  bis  zur 
Rechtlinie  der  Casematt  -  Oberdecksbalken  im  Hauptspant  34'  6Ytt",  der  Tief- 
gang nach  Construction  beträgt  hinten  23'  6",  vorne  19'.  Dieser  Tauchung 
entspricht  ein  Deplacement  von  5850  Tonnen.  Nach  der  Stapellassung  tauchte  das 
Schiff  hinten  11'  2",  vorne  9'  8"  Wiener  Mass.  Die  Bestückung  besteht  ans 
8  neunzölligen  Kruppschen  Hinterladern ,  welche  in  einer  Casematte  in  zwei  über- 
einanderliegenden Batterien  auf  Drehscheiben  installirt  sind;  Projectilgewicht 
300  Pfd.;  Panzerdicke  in  der  Casematte  6"  und  7"  auf  11 -zölliger  Teakholz- 
Unterlage,  in  der  Wasserlinie  8"  auf  9-zölliger  Teakholz -Unterlage;  Höhe  des 
Untertrempels  der  ersten  Batterie  10'  über  der  Constructions -Wasserlinie.  Die 
Maschine  hat  800  nominelle  Pferdekräfte,  ihre  voraussichtliche  Leistung  beträgt 
4500  effectiv.  Die  beiden  Cylinder  haben  einen  Durchmesser  von  95"  (eng- 
lisches Mass)  und  4'  Kolbenhub.  Sie  arbeiten  mit  Oberflächen-Condensation.  Der 
zweiflüglige  Griffith  -  Propeller  hat  20'  9"  Durchmesser  und  22'  6"  Steigung, 
beide  Dimensionen  in  englischem  Mass.  Er  macht  70  Rotationen  per  Minute. 
Die  sechs  Kessel  haben  zusammen  26  Feuer  und  16800  Quadratfuss  Heizfläche; 
Dampfdruck  30  Pfd.;  die  Ueberhitzer  sind  in  der  Rauchkammer  installirt.  Das 
Schilf  wurde  gebaut  nach  den  Plänen  des  k.  k.  Schiffbau -Inspectors  Josef  Ritter 
v.  Romako. 


Bericht  der  englischen  Kohlen-Commission.  —  Vor  einigen  Jahren 
ward  in  England  die  Befürchtung  rege,  dass  die  Kohlenlager,  auf  deren  Reich- 
thum  und  leichte  Zugänglichkeit  sich  das  industrielle  Uebergewicht  des  Landes 
so  wesentlich  stützt,  ihrer  Erschöpfung  näher  seien,  als  man  gewöhnlich  anzu- 
nehmen pflege.  Ein  1861  erschienenes  Buch  von  Hüll  (Coalfields  of  Great  Bri- 
tairi),  dann  aber  noch  wirksamer  eine  Rede  Armstrong^  (bei  Eröffnung  der 
1863er  Versammlung  der  British  Association  zu  Norwich)  liehen  dieser  Sorge 
die  Stützen  wissenschaftlicher  Argumente  und  das  Unterhaus  des  Parlaments 
gab  nur  weitverbreiteten  Wünschen  Gehör,  als  es  im  Juni  1866  eine  Commission 
zur  Prüfung  der  Kohlenfrage  einsetzte.  Folgende  Aufgaben  wurden  derselben 
gestellt:  1.  die  Menge  der  in  den  Kohlenfeldern  noch  vorhandenen  Steinkohle  zu 
bestimmen;  2.  die  Wahrscheinlichkeit  des  Vorhandenseins  zugänglicher  Stein- 
kohlen unter  den  überlagernden  jüngeren  Schichten  (Dyas,  Trias,  Jura  etc.) 
näher  zu  erforschen ;  3.  den  gegenwärtigen  Verbrauch  und  Export,  sowie  die  vor* 
aussichtliche  Steigerung  beider  zu  berechnen;  4.  zu  untersuchen,  ob  Grund  zur 
Annahme  sei,  dass  durch  unvollkommene  oder  nachlässige  Einrichtungen  dieser 
Brennstoff  vergeudet  werde.  Diese  Commission  hatte  den  Herzog  von  Argyll  zum 
Präsidenten  und  zählte  neben  technischen  Grössen  Männer  wie  Armstrong  und 
R.  Murchison  zu  ihren  Mitgliedern:  nachdem  fünf  Soctionen  das  Material  über 
die  verschiedenen  Punkte  gesammelt  und  gesichtet,  ist  endlich  vor  einigen  Mo- 
naten der  Bericht  erstattet  worden,  dem  die  Weser zeitung  folgendes  entnimmt: 
Nach  einem  historischen  Rückblick,  der  die  Benutzung  von  Steinkohlen  in  England 
bis  auf  die  Römerzeit  zurückführt,  wird  die  Menge  der  in  den  drei  dem  unseren 
vorangehenden  Jahrhunderten  geforderten  Steinkohle  auf  850  Millionen  Tonnen 
geschätzt:  von  1800 — 1853  sind  2153  Millionen  Tonnen  gefördert  worden  und 
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von  1854  — 1870  1.453,793.705  (erst  seit  1854  besteht  eine  einigermassen  zu- 
verlässige Statistik  dieses  Gegenstandes).  Es  können  also  als  annähernde  Summe 
der  von  1500—1870  dem  Boden  Grossbritanniens  entzogenen  Steinkohlen  4456 
Millionen  Tonnen  angenommen  werden.  Von  1071/,  Mill.  Tonnen,  welche  1869 
gefördert  wurden,  verbrauchten  Fabriken  35,  Eisenindustrie  32%,  Haushaltungen 
1872»  Eisenbahnen  und  Dampfschiffe  5,  der  Export  10  Millionen.  Nimmt  man 
die  Möglichkeit  an,  mit  dem  Bergbau  auf  Kohlen  bis  zu  4000'  Tiefe  hinabzu- 
gehen, so  lagern  noch  90.207  Mill.  Tonnen  in  den  bis  jetzt  bekannten  Kohlen- 
gebieten, unter  4000'  aber  noch  7320  Mill.  Tonnen,  56,273  Millionen  endlich 
sind  noch  innerhalb  der  genannten  Tiefe  als  unter  jüngeren  Formationen  (Dyas, 
Trias,  Jura  etc.)  lagernd  anzunehmen.  Bei  der  extremen  Annahme,  dass  Bevöl- 
kerung und  Kohlenconsum  in  Grossbritannien  im  selben  Massstab  fortwachsen, 
wie  in  den  letzten  14  Jahren,  bleibt  in  den  über  4000'  lagernden  Kohlen  noch 
immer  ein  Schatz  für  276  Jahre;  bei  der  anderen  extremen  Annahme,  dass  beide 
Factoren  annähernd  da  stehen  bleiben,  wo  sie  sich  heute  befinden,  bliebe  die 
Möglichkeit  eines  1273  Jahre  währenden  Verbrauches  von  jährlichen  115  Millionen 
Tonnen. 

Der  Vergeudung  von  Steinkohlen  sind,  dem  Berichte  nach,  in  Grossbritan- 
nien beim  Verbrauche  schon  jetzt  so  enge  Grenzen  gezogen,  dass  die  Commission 
hier  vorerst  keine  wesentlichen  Ersparungen  signalisiren  zu  können  glaubt.  Sie 
hat  dagegen  bei  der  Gewinnung  Verlustquellen  gefunden,  die  sie  für  leicht  zu 
beseitigen  hält;  Einführung  ökonomischerer  Abbaumethoden  und  bessere  Verwer- 
thung  des  Kohlenkleies  erklärt  sie  als  dringendste  Pflicht.  Gerade  dieser  Punkt 
scheint  auch  in  weiteren  Kreisen  als  der  betrachtet  zu  werden,  bei  dem  prak- 
tische Abhilfe  leicht  möglich  ist;  es  liegen  uns  wissenschaftliche  Besprechungen 
des  Berichtes  vor,  die  sogar  nach  einem  Gesetz  gegen  das  nutzlose  Liegenlassen 
von  Massen  abbaubarer  und  nutzbarer  Steinkohlen  verlangen. 

Dieser  Bericht  wird  nun  manche  übertriebene  Befürchtungen  zerstreuen; 
aber  uns  will  es  scheinen,  als  decke  er  ganz  und  gar  nicht  die  Absichten,  die 
Armstrong  u.  A.  in  ihren  Darlegungen  leiteten ;  nicht  so  sehr  der  Furcht  vor  na- 
her Erschöpfung,  als  der  Aussicht  auf  immer  schwieriger  werdende  Gewinnung 
der  englischen  Steinkohle  entsprangen  diese;  die  Vertheuerung  dieser  Hauptstütze 
des  heimischen  Gewerbsfleisses ,  die  drohende  Abhängigkeit  von  Ländern  mit  so 
enormen  Kohlenschätzen,  wie  z.  B.  den  Vereinigten  Staaten,  deren  Kohlenfelder 
man  als  fast  vierzig  Mal  so  gross  wie  die  englischen  geschätzt  hat,  bildeten  den 
Hauptgrund  für  jpnes  Verlangen  nach  einer  königlichen  Commission. 

Armstrong  sprach  sich  in  der  obenerwähnten  Bede  folgendermassen  aus: 
„Englands  Grösse  hängt  nicht  am  wenigsten  von  der  Billigkeit  und  Güte,  die 
seine  Kohlen  von  denen  anderer  Lander  voraushaben,  ab ;  aber  wir  haben  unseren 
vorzüglichsten  Lagern  bereits  viel  mehr  Kohlen  entnommen,  als  in  allen  übrigen 
Theilen  der  ganzen  Welt  zusammen  gewonnen  wurden,  und  es  ist  die  Zeit  nicht 
fern,  in  der  wir  mit  gesteigerten  Gewinnungskosten  und  sinkendem  Werthe  des 
Productes  zugleich  zu  kämpfen  haben  werden.  Die  Frage  ist  also  nicht,  wie  lange 
unsere  Kohle  überhaupt  vorhält,  sondern  wie  lange  ganz  bestimmte  Districte  noch 
Ausbeute  von  dem  Preis  und  der  Güte  liefern  werden,  welche  dieses  Land  zur 
Aufrechthaltung  seiner  gewerblichen  Suprematie  befähigen. u 

Die  Totalsumme  der  auf  der  gesammten  Erde  vorhandenen  Steinkohlen  ist 
gegenwärtig  aus  praktischem  Gesichtspunkte  noch  als  eine  fast  unerschöpfliche 
zu  bezeichnen.  England  wird  daher  immer  Steinkohlen  erhalten,  auch  wenn  seine 
Lager  von  ihrer  Ergiebigkeit  weit  zurückgekommen  sein  werden,  und  man  sollte 
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also  meinen,  dass  für  eine  königliche  Coinmission  die  Frage  nach  der  absoluten 
Menge  der  noch  vorhandenen  Kohlen  eigentlich  gar  keine  Bedeutung  haben  könnte. 
Anders  ist  es  mit  der  Frage  des  Verhältnisses  zu  anderen  Ländern.  Sie  ist  es, 
welche  die  Befürchtungen  erregt  hatte  und  die  sie  auch  nicht  ruhen  lassen  wird ; 
indem  die  Commission  sie  bei  Seite  Hess  und  sich  der  mehr  utopischen  Seite 
zuwandte,  hat  sie  allerdings,  vielleicht  nicht  ohne  Absicht,  den  praktischen  Sinn 
ihres  Volkes  bedeutend  verleugnet. 


Zur  Ausrüstuno  der  österreichischen  Nordpolab-Expedition. 
—  Nach  den  Erfahrungen  der  zweiten  deutschen  Nordpol-Expedition  und  der 
österreichischen  Vor-Expedition  wurden  in  Verbindung  mit  den  Bathschlägen  des 
Herrn  Admirals  Mac  Clintock  (Auffinder  der  Ueberreste  der  Franklin-Expedition) 
alle  Apparate  construirt,  welche  die  Beisenden  befähigen  sollen,  einen  bis  zwei 
Monate  Hunderte  von  Meilen  fern  vom  Schiff,  während  der  grössten  Kälte  und 
der  furchtbarsten  Schneestürme  und  ganz  auf  das  mitgeführte  Material  ange- 
wiesen, zu  bestehen.  In  erster  Linie  und  von  grösster  Wichtigkeit  ist  der  Schlitten. 
Es  wurden  von  dem  Wiener  Fabrikanten  Lohner  deren  mehrere  angefertigt 
von  800  bis  2000  Pfund  Tragfähigkeit  bei  eigener  möglichster  Leichtigkeit.  Sie 
sind  aus  Eschen-  und  Ulmenholz  erzeugt;  die  einzelnen  Theile  werden  nicht 
durch  Nägel,  sondern  durch  Nieten  und  Riemen  befestigt,  um  sie  möglichst  ela- 
stisch zu  machen  und  vor  dem  Zerbrechen  zu  schützen.  Vier  bis  acht  Mann, 
zum  Theile  auch  Hunde,  werden  sie  ziehen.  Bei  sehr  hartem  Schnee,  der  das 
Fortkommen  ausserordentlich  erschwert  oder  bei  Reisen  über  kleinere  Strecken 
Landes  werden  diese  Schlitten  auf  Räder  von  fünf  Fuss  Durchmesser  gestellt, 
also  in  Wagen  umgewandelt.  Das  Gepäck  wird  in  grossen  Säcken  verwahrt,  der 
Proviant  in  wochenweiser  Abtheilung.  Die  Kochmaschinen,  welche  bei  Schlitten- 
reisen auf  die  möglichste  Ausnützung  der  Wärmeintensität  des  Spiritus  einge- 
richtet und  frei  von  Löthungen  gearbeitet  sein  müssen,  lieferte  die  Firma  Haardt; 
die  Zelte,  Reisetornister  und  einen  Theil  der  Schlafsäcke  Paget;  die  mit  einer 
Kautschukdecke  überzogenen  Schlafsäcke  aus  Büffelfell  dagegen  wurden  von 
der  Firma  Bowlers  B.  in  London  und  New- York  bezogen.  Auch  ein  Wiener 
Kürschner,  Neumann,  hat  einen  solchen  Schlafsack  für  die  Expedition  angefer- 
tigt. Die  Kleider,  zu  welchen  Moro  in  Klagenfurt  Tuch  und  Loden  von  beson- 
derer Stärke  erzeugte,  liefert  Rothberger  in  Wien :  die  flanellgefütterten  und  mit 
Filzsohlen  besetzten  Segeltuchstrümpfe,  welche  während  der  grössten  Kälte  (30 
bis  50°  R.  unter  Null)  getragen  werden,  Schneider  Miklosich  in  Wien ;  das  Peb- 
werk  Kürschner  Neumann  in  Wien ;  die  Schafwollwaaren  und  Wäsche  Hunger  in 
Wien;  die  Bergschuhe  der  bekannte  Schuster  Regensburger  in  Predazzo  in  Süd- 
tyrol;  die  Pelz-  und  Wasserstiefeln  Franz  Ebert  in  Hernais  (Wien);  die  Lefau- 
cheurgewehre  und  die  Munition  Stehle  in  Wien;  die  Neufoundländerhunde  lie- 
fert Thierhändler  Zwach  in  Sechshaus  (Wien).  Dieselben  werden  in  Gemein- 
schaft eines  Rennthierhundes ,  welchen  Oberlieutenant  Payer  aus  dem  Lapplande 
mitbrachte,  zum  Ziehen  der  Schlitten  abgerichtet.  Man  beabsichtigt  je  drei 
Hunde  und  vier  Mann  vor  einen  jener  schweren  Schlitten  zu  spannen,  wie  sie 
bei  monatelangen  Reisen  erforderlich  sind.  Die  Decken  liefert  Schaumann  in 
Wien;  Schlafsäcke  für  Herbstreisen  Schneider  Weiss  in  Wien;  Wollhandschuhe 
und  Tricots  Winkler;  Schlittschuhe  Stallbauer  in  Wien;  die  Thran-  und  Petro- 
leumlampen   Ditmar   in   Wien;    den   Proviant  Wilhelm    Riechers   in   Hamburg, 
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Krische  in  Göttingen.  Endlich  wurden  die  Schiffsbibliothek  von  Braumüller  und 
Gerold,  die  Instrumente  von  Starke  &  Kammrer,  Kapeller  und  Kraft  &  Söhne 
bezogen.  Eine  splendid  ausgestattete  Apotheke  wurde  vom  Wiener  Apotheker- 
verein gewidmet. 


Personalstand  der  deutschen  Marine.  —  Nach  dem  Marine-Etat 
pro  1873  hat  das  Officierscorps  der  Marine  seit  1870  einen  Zuwachs  von  70 
Köpfen  erfahren.  Den  Chargen  nach  stellt  sich  diese  Vermehrung  auf  1  Contre- 
Admiral,  2  Capitaine  zur  See,  4  Corvetten-Capitaine,  9  Capitain-Lieutenants, 
41  Lieutenants  zur  See  und  13  Unter-Lieutenants  zur  See.  Es  treten  dazu  in- 
dess  noch  8  neue  Officiere  des  Seebataillons  und  10  Officiere  bei  der  neu  er- 
richteten Torpedo-Abtheilung,  so  dass  die  Gesammtsteigerung  binnen  der  letzten 
beiden  Jahre  sich  auf  88  Köpfe  berechnet  Der  Gesammtstand  des  eigentlichen 
See-Officierscorps  stellt  sich  gegenwärtig  auf  275  Köpfe,  wozu  noch  insgesammt 
54  Officiere  der  Seewehr  und  Auxiliar-Officiere  hinzutreten.  Das  Seecadetten- 
Institut  hat  eine  Normirung  zu  100  Köpfen  erfahren,  was  bei  einem  zwei-  und 
inclusive  des  Besuches  der  Marineschule  dreijährigen  Cursus  einen  jährlichen 
Zuwachs  des  See-Officierscorps  von  ungefähr  30  Köpfen  in  Aussicht  stellt.  Der 
Mannßchaftsstand  der  Marine  betrug  nach  dem  vorjährigen  Marine-Etat,  inclusive 
der  Marine-Infanterie  und  Artillerie,  wie  der  Werft-Divisionen,  5570  Köpfe  und 
stellt  sich  pro  1873  auf  6811  Köpfe.  Es  befinden  sich  dabei  jedoch  ebenfalls 
die  Mannschaften  des  Seebataillons,  der  See-Artillerie-  und  Torpedo-Abtheilung, 
wie  die  der  beiden  Werft-Divisionen  mit  inbegriffen  und  berechnet  sich  das  ei- 
gentliche seemännische  Personal,  inclusive  der  Chargen  und  Schiffsjungen,  nur 
auf  4762  Köpfe,  wovon  auf  das  Maschinistencorps  251  Köpfe  kommen.  Der 
Kriegsbedarf  an  Mannschaften  für  die  im  vorigen  Jahre  vorhandene  Schiffszahl 
wurde  auf  9068  Köpfe  angegeben  und  dürfte  gegenwärtig  10.500  betragen, 
welche  durch  die  allmälig  herangebildeten  Reservestämme  und  Seewehrmann- 
schaften als  vollkommen  gedeckt  angenommen  werden  können. 


Nord-Ostsee-Canal.  —  In  Betreff  des  mehrfach  erwähnten  Nord-Ostsee- 
Canals  hört  die  „D.  R.-C,  dass  die  Angelegenheit  in  dem  Ministerium  für 
Handel  und  Gewerbe  neuerdings  wieder  in  Anregung  gebracht  worden  ist  und 
dass  man  einen  höheren  Wasserbaubeamten  mit  den  diesfallsigen  Untersuchungen 
beauftragt  hat.  In  den  mit  diesen  Verhältnissen  vertrauten  Kreisen  ist  man  je- 
doch der  Ansicht,  dass  der  Staat  auf  seine  Kosten  diese  Arbeiten  wohl  nicht 
zur  Ausfuhrung  bringen  wird,  denn  nach  den  oberflächlich  veranstalteten  Kosten- 
anschlägen würde  zur  Ausführung  des  Canal-Projectes  ein  Capital  von  minde- 
stens 40  Millionen  Thalern  erforderlich  sein,  was  an  Zinsen  also  ungefähr  2  Mil- 
lionen Thaler  repräsentiren  wurde.  Zieht  man  nun  ferner  die  nicht  geringen 
Unkosten  in  Erwägung,  welche  die  Erhaltung  eines  solchen  Unternehmens  erfor- 
dern würde,  so  entsteht  dadurch  eine  Summe,  die  dem  praktischen  Werthe  der 
Anlage  wenig  entsprechen  wurde.  Es  ist  in  neuerer  Zeit  auf  den  Werth  hinge- 
wiesen worden,  den  diese  Anlage  für  die  Handelsmarine  haben  würde,  und  es 
sind  dabei  Parallelen  gezogen  worden  zwischen  diesem  Canal  und  dem  Suez-Canal. 
Fachmänner    schliessen    sich    diesen  Ansichten  durchaus  nicht  an  und  sind  der 
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Meinung,  dass  für  die  Handelsmarine  die  Anlage  eine  ganz  andere  sein  müsste, 
als  das  Project  in  der  Form  des  Schleusen-Systems  sie  aufstellte.  Von  dieser 
Seite  würde  dem  Canal  nur  ein  Werth  für  die  Kriegsmarine  zugeschrieben  wer- 
den; man  ist  aber  zweifelhaft,  ob  dieser  so  bedeutend  ist,  dass  er  die  Ausgrabe 
so  hoher  Summen  für  das  Unternehmen  rechtfertigen  könnte. 


Französische  Nordpolar-Expedition.  —  Von  Havre  soll  eine  wis- 
senschaftliche, zugleich  commercielle  Nordpolexpedition  abgehen,  zu  welchem 
Zweck  der  Schiffsrheder  Herr  Ambert  einen  eisernen  Schraubendampfer  aus- 
rüstet. Damit  soll  die  Absicht  des  während  der  Pariser  Belagerung  gebliebenen 
Gustav  Lambert  ausgeführt  werden.  Der  Unternehmer  wendet  sich  nicht  blos 
an  Freunde  der  Wissenschaft,  sondern  stellt  praktische  Resultate,  Länderbesitz, 
Walfischfang  und  Fischereien  anderer  Art  in  lockende  Aussicht.  Er  sucht  3500 
Personen,  deren  jede  100  Franken  zeichnen  solle,  um  eine  regelmässige  Nord- 
polfahrt im  April  und  November  jeden  Jahres  zu  unternehmen,  der  November 
soll  vermuthlich  die  Zeit  der  Bückkehr  bedeuten. 


Vom  Norddeutschen  Lloyd.  —  Dem  Vernehmen  nach  steht  der  Flotte 
des  Norddeutschen  Lloyd  ein  ganz  ausserordentlicher  Zuwachs  in  den  nächsten 
Jahren  bevor.  Als  im  Bau  begriffen  werden  bereits  in  den  Anzeigen  des  Nordd. 
Lloyd  angeführt  die  Dampfer:  Strassburg,  Neckar,  Mosel,  Graf  Boon, 
und  Feldnuvrschall  Moltke,  sämmtlich  für  transatlantische  Fahrten  bestimmt, 
ferner  die  Dampfer  Albatross  und  Strauss  für  die  europäische  Fahrt.  Zu  diesen 
Schiffen,  von  denen  der  Dampfer  Strassburg  zuerst  in  Fahrt  treten  wird,  kom- 
men dann  noch  sechs  grosse  transatlantische  Dampfer,  die  bereits  contrahlrt  sind 
und  welche  die  Namen  Nürnberg,  Braunschweig,  Oder,  General  Werder, 
Hohenzoller  und  Hohenstaufen  führen  sollen.  Da  der  Nordd.  Lloyd  zur 
Unterscheidung  der  zu  den  verschiedenen  Linien  gehörigen  Schiffe  ein  System  in 
die  Benennung  gebracht  hat,  so  erhellt  aus  dem  obigen  Verzeichniss ,  welcher 
Gruppe  die  einzelnen  Schiffe  zugewiesen  werden  sollen.  Für  die  New- Yorker 
Linie  werden  neuerdings  den  deutschen  Strömen  die  Namen  entlehnt,  für  die 
Baltimore-  und  Neworleanslinie  den  deutschen  Städten,  für  die  westindische  den 
Helden  des  letzten  deutschen  Krieges.  Für  die  südamerikanische  Fahrt  endlich 
sollen,  wie  es  heisst,  die  deutschen  Fürstengeschlechter  Pathenstelle  übernehmen. 
—  Triester  Zeitung. 


Fiumaner  Hafenbauten.  —  Das  königlich  ungarische  Handelsmini- 
sterium schreitet  nunmehr  an  die  Ausführung  der  mit  dem  Gesetzartikel  XIX 
vom  Jahre  1871  genehmigten  Bauten  im  Fiumaner  Hafen,  als  da  sind:  einer 
800  Meter  langen  Diga,  eines  150  Meter  langen  und  80  Meter  breiten  Molos 
und  der  Bauten  an  der  Riva  in  der  Länge  von  600  Metern,  indem  es  die 
Hintangabe  der  Herstellung  dieser  Bauten,  deren  Kosten  auf  5,850.000  fl.  ver- 
anschlagt sind,  im  Concurswege  ausschreibt. 
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Darien-Canal.  —  Nach  Empfang  der  Berichte  aber  die  von  Yer.  Staaten 
Ingenieur-Officieren  vorgenommenen  Vermessungen  der  drei  Hauptrouten  für  den 
projectirten  Darien-Canal  zur  Verbindung  des  Atlantischen  mit  dem  Stillen  Ocean, 
hat  der  Präsident  eine  Commission  zur  Prüfung  dieser  Berichte,  Karten  und 
Voranschläge  ernannt,  welche  ein  detaillirtes  schriftliches  Gutachten  über  jede 
dieser  Routen  einzureichen  hat.  Diese  Commission  besteht  aus  General  Hum- 
phreys,  Chef  des  Ingenieurcorps  der  Ver.  Staaten  Armee,  Capt.  Ammen,  Chef  des 
Navigationsbureaus  der  Ver.  Staaten  Marine  und  Professor  Pierce  (von  Harvard 
College),  Chef  des  Ver.  Staaten  Küsten-Vermessungs-Bureaus.  Man  glaubt,  dass 
der  Tehuantepec- Route  als  der  am  leichtesten  ausführbaren  und  am  wenigsten 
kostspieligen  der  Vorzug  eingeräumt  werden  wird. 


Vom  Suez-Canal.  —  Dem  von  F.  v.  Lesseps  in  der  Generalversamm- 
lung vom  12.  März  erstatteten  Bericht  entnehmen  wir  folgende  Daten:  Der  Canal 
wird  dermassen  vervollkommt,  dass  seine  Durchfahrt  immer  häufiger  und  sicherer 
wird.  Von  der  äussersten  Spitze  der  Hafendämme  in  Port -Said  bis  zur  Rhede 
von  Suez,  hat  das  Becken  des  Canales  bei  einer  Länge  von  164  Kilometer  überall 
eine  durchschnittliche  Tiefe  von  8*30  M.  Die  Unterhaltungskosten  des  eigent- 
lichen Canales  belaufen  sich  fOr  die  Reinigung  von  500.000  Cubikmeter  auf 
jährliche  825.000  Francs.  Zur  Beschützung  einiger  sandiger  Stellen  von  ungefähr 
28.500  Meter  auf  der  asiatischen  und  afrikanischen  Uferseite,  werden  56.400  Francs 
erforderlich  sein,  sowie  ferner  jährlich  9600  Francs  zur  Instandhaltung  der 
Signale  und  18.000  Francs  für  jene  der  Meilenpfahle,  welche  die  Tiefwasser- 
strasse  anzeigen.  Ferner  mussten  wegen  der  in  neuerer  Zeit  in  grösserer  Länge 
gebauten  Schiffe  die  Curven  erweitert  werden,  darunter  die  Curve  von  Nord-el- 
Guisr,  die  Curve  bei  der  Einfahrt  in  den  Timsah-See ,  die  nördliche  und  südliche 
Curve  der  Ausfahrt  aus  dem  genannten  See,  die  Curve  bei  der  Ausfahrt  aus  den 
beiden  Salzseen  und  die  Ausfahrts-Curve  bei  Suez.  Um  Schiffe  von  120  Meter 
Länge  durchzulassen ,  mussten  diese  Stellen  von  22  auf  44  Meter  erweitert  wer- 
den, was  im  verflossenen  Jahre  bereits  stattgefunden  hat.  Am  13.  Mai  v.  J. 
wurden  die  Arbeiten  begonnen,  welche  im  See  Timsah  ein  grosses  Becken  von 
20  Hektaren  und  74  Hektaren  Wasserfläche  bilden  sollten  und  dieser  innere 
Hafen  wurde  am  29.  October  vollendet.  Um  dem  zunehmenden  Verkehre  zu  ent- 
sprechen, werden  längs  des  Canales  noch  andere  Becken  angelegt  und  die  Aus- 
führung der  Bassins-traverses  auf  der  asiatischen  Seite  von  Port-Said  wird  mit 
grösster  Thätigkeit  fortgesetzt.  Diese  Bassins  bilden  einen  ununterbrochenen  Canal 
von  1270  Meter  Länge  und  94  Meter  Breite  und  die  beiden  Ersten  in  einer 
Länge  von  je  203  Meter  sind  bereits  vollendet.  Mit  Mai  d.  J.  wird  auch  das 
Mittelbecken  fertig  sein.  Es  wird  in  Folge  dessen  im  östlichen  Theile  der  Stadt 
Port-Said  eine  Bauoberfläche  von  137.384  Meter  verfügbar,  welches  vorzügliche 
Terrain  bereits  von  den  Etablissements  der  Peninsular-Oriental- Company  theil- 
weise  in  Anspruch  genommen  ist.  Die  Auslagen  für  die  Ausgrabung  dieser  Becken 
wurde  zufolge  der  Convention  vom  3.  April  1869  zur  Hälfte  von  der  Suez-Gesell- 
schaft und  zur  Hälfte  von  der  egyptischen  Regierung  bestritten.  Im  Jahre  1870 
durchfuhren  den  Suez-Canal  486  Schiffe  mit  einem  Gesammtgehalt  von  435.911 
Tonnen,  im  Jahre  1871  dagegen  schon  765  Schiffe  mit  einem  Gesammtgehalt  von 
761.467  Tonnen  und  in  den  Monaten  Januar  und  Februar  1872  bereits  200 
Schiffe  von  214.596  Tonnen. 
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In  den  verschiedenen  Monaten  des  Jahres  1871  verhielt  sich  der  Verkehr 
folgendermassen: 

Januar      74  Schiffe  64.277  T. 

Februar     70  „  62.169 

März         69  „  72.937 

April         55  „  54.146 

Mai           46  „  49.562 

Juni          44  „  42.690 

Juli           62  „  57.883 

August      60  ,,  64.672 

September  58  „  53.874 

October     69  „  84.552 

November  65  „  73.986 

December  80  „  81.120 

Im  Ganzen  675  Schiffe  761467 

Nach  den  Flaggen  vertheilen  sich  die  Schiffe  folgendermassen: 

Anzahl          Flaggen  Dampfer        Segelschiffe        Kriegsschiffe  Tonnen 

503  englische  458  26  18  539.821 

67  französische  43  2  22  90.073 

66  österreichische  57  7  2  40.962 

46  italienische  26  18  2  29.219 

30  türkische  24  2  4  17.455 

22  egyptißche  13  —  9  15.104 

5  holländische  5  —  —  6712 

5  russische  4  —  1  4820 

4  belgische  4  —  —  4400 
3  amerikanische  2  —  1  4173 

5  spanische  4  —  1  3157 
5  deutsche  1  4  —  2166 

1  norwegisches  1  —  —  1317 

2  portugiesische  —  —  2  920 
1  dänisches  —  —  1  660 
1  birmanisches  1  —  —  408 

765  643  59  63  761.367 

Die  26  italienischen  Dampfer  gehörten  der  Gesellschaft  Bubattino  an,  und 

einer  derselben,  die  Persia,  durchfuhr  den  Canal  in  12  Stunden  und  45  Minuten. 

Die  Einnahmen  für  die  Durchfahrt  allein  betrugen  1870  5,159.327  Free., 

1871  9,152,277  Francs,  und  während  der  beiden  ersten  Monate  1872  2,517.504 

Francs.  Die  Gesammteinnahmen  für  1871  vertheilen  sich  folgendermassen: 

Tonnengebühren  Free.  7,595.385*  13 

Passagiergebühren  484.220"— 

Gebühren  für  Barken  158.545*88 

„     das  Bemorquiren         248.841*47 


« 


„     den  Aufenthalt  37.637*47 


>>  >» 


die  Piloten  627.64710 


9,152.277-05 

Herr  von   Lesseps    theilt   ferner    folgendes  mit:    „Diejenigen,    welche  die 
Leichtigkeit  bezweifelten,  womit  grosse  Schiffe  durch  den  Canal  von  einem  Meere 
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zum  anderen  fahren  können,  mussten  mit  ansehen,  wie  die  grossen  englischen 
Transportschiffe  von  je  3001  Tonnen  und  eines  derselben  mit  1421  Mann  Trap- 
pen an  Bord,  anstandslos  durch  den  Canal  fuhren.  So  durchfuhren  der  Mibza- 
PORE  der  Peninsular-  und  Oriental-Company,  ein  Postdampfer  von  2090  Tonnen, 
der  Holland  von  2462  Tonnen,  die  Nebraska  von  2983  Tonnen,  den  Canal, 
das  Messagerie-Dampfboot  Pei-HO  von  1891  Tonnen  in  13  Stunden  und  48  Mi- 
nuten, und  der  Postdampfer  Rubattino's  Persia  in  12  Stunden  45  Minuten. 
Was  die  Tiefe  des  Ganales  anbelangt,  so  durchfuhren  ihn  Schiffe  von  7*21  M. 
Tiefgang. 

Daily  News  äussert  sich  über  den  Suezcanal:  „Das  Zeugniss  derer,  die 
neuerdings  den  Canal  durchfahren  haben,  bildet  einen  angenehmen  Gegensatz  zu 
der  Unzufriedenheit  der  Actionäre,  welche  ihre  Hoffnung  auf  einen  raschen  Fort- 
schritt der  Dividenden  enttäuscht  sehen.  In  der  Verwaltung  und  in  der  Beschaf- 
fenheit des  Canals  sind  zahllose  Verbesserungen  durchgeführt  worden,  seit  die 
letzten  unabhängigen  Berichte  in  England  veröffentlicht  wurden.  Das  Signalwesen 
wird  als  geradezu  vollkommen  geschildert,  und  die  Seitenstationen,  welche  bei 
der  Eröffnung  nur  in  Kantara  und  dem  Timsahsee  zu  finden  waren,  sind  so  sehr 
vermehrt,  dass  vermittelst  dieser  beiden  Verbesserungen  die  Gefahr  des  Zusam- 
menstoßes zwischen  zwei  Schiffen  in  den  engen  Theilen  des  Canals  beseitigt  ist. 
Man  kann  jetzt  nicht  mehr  daran  zweifeln,  dass  der  Suezcanal  als  ein  Triumph 
der  Ingenieurkunst  die  günstigsten  Urtheile  bewahrheitet  hat,  welche  bei  seiner 
Eröffnung  über  ihn  ausgesprochen  wurden. 


Das  Wrack  des  Cumbebland.  —  Die  Tribüne  von  Detroit  meldet  die 
Bückkehr  von  zwei  Tauchern  nach  jener  Stadt,  die  auf  der  Rhode  von  Hampton 
in  Virginien  mit  Durchsuchung  des  Wracks  der  alten  Fregatte  Cumbebland, 
die  dort  während  des  Krieges  durch  das  Rebellen-Widderschiff  Mebrimac  in 
den  Grund  gebohrt  wurde,  beschäftigt  gewesen  waren.  Am  Bord  des  Cumbeb- 
land befand  sich  eine  beträchtliche  Summe  Geldes,  deren  Bergung  nach  meh- 
reren vergeblichen  Versuchen  von  der  Regierung  aufgegeben  worden  war.  Vor 
Kurzem  entschloss  sich  eine  Anzahl  Spekulanten  aus  Detroit  und  Cleveland,  einen 
neuen  Versuch  zur  Bergung  des  Geldes  zu  machen  und  zu  diesem  Behuf  enga- 
girten  sie  die  beiden  Taucher.  Diese  sind  zwar,  was  die  Rettung  des  Geldes 
betrifft,  gleichfalls  erfolglos  gewesen;  die  Hebung  einer  Anzahl  Bronze-Kanonen 
aus  dem  Wrack  hat  aber  das  Unternehmen  reichlich  belohnt.  Nach  den  Berichten 
der  Taucher  ist  das  Wrack  beinahe  in  Stücke  zerfallen. 


Von  deb  französischen  Mabine.  —  In  der  französischen  Kriegsmarine 
hat  sich  seit  den  schweren  Prüfungen,  von  denen  das  Land  heimgesucht  worden 
ist,  ein  sehr  ernstes  Streben  nach  wissenschaftlichem  und  gediegenem  Fortschritt 
entwickelt.  Vor  einem  Monat  erst  hat  Admiral  Pothuan  den  maritimen  Präfecten 
Instructionen  für  die  Organisirung  wissenschaftlicher  Conferenzen  unter  den  Ma- 
rine-Officieren  ertheilt  und  heute  schon  ist  diese  Massregel  vom  besten  Erfolge 
gekrönt.  In  Toulon  und  Lorient  sind  bereits  unter  sehr  lebhafter  Theilnahme  des 
Officiercorps  interessante  Conferenzen  über  Artillerie,  Seetaktik  und  praktische 
Hydrographie  eröffnet  worden.  Auch  ist  man  im  Begriffe,  in  den  grösseren  Kriegs- 
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häfen  Lehrcurse  für  fremde  Sprachen  zu  eröffnen.  Interessante  Werke  über  ma- 
ritime Gegenstände,  welche  in  englischer,  deutscher,  russischer,  italienischer  und 
in  anderen  Sprachen  erscheinen,  sollen  in's  Französische  übersetzt  werden,  und 
es  haben  bereits  150  Officiere  von  den  verschiedenen  Marinecorps  ihre  Hitwir- 
kung zu  diesem  Zwecke  angeboten. 


Der  Schraubendampfer  Vertrauen,  welcher  vom  Schiffbaumeister 
Jgnaz  Mayer  auf  seiner  Werfte  in  Linz  in  dem  kurzen  Zeiträume  von  7  Mo- 
naten im  vorigen  Jahre  erbaut  wurde,  ist  200'  lang,  27'  breit  und  15'  tief 
(engl.  Mass),  mit  einer  Dampfwinde  versehen,  ganz  von  Eisen  erbaut,  und  über 
3500  Ctr.  schwer.  Das  Schiff,  dessen  Dampfmaschine  von  240  affectiver  Pferde- 
kraft von  Escher,  Wyss  &  Comp,  in  Zürich  nach  dem  neuesten  Systeme  mit  einer 
Schraube  von  7l/2'  Durchmesser  erbaut  wurde,  hat  eine  Tragfähigkeit  von 
14.000  Ctr.,  einen  Tiefgang  im  beladenen  Zustande  von  8',  wurde  auf  Bestellung 
ßussland's  erbaut,  und  hat  die  Bestimmung  nach  Odessa  abzugehen.  Es  ist  das 
237.  Schiff,  welches  auf  der  Werfte  des  Hrn.  Ignaz  Mayer  erbaut  wurde. 


Die  nordfahrten  im  Jahre  1871  und  Gillis-Land.  —  Dr.  A.  Peter- 
mann führte  in  seinen  Beiträgen  zur  „Geographie  und  Erforschung  der  Polar- 
Regionen"  als  Beweis  für  die  jedes  Jahr  sich  weiter  ausdehnende  Schifffahrt  in 
jenen  Regionen  13  Fahrten  des  vorigen  Jahres  an,  von  welchen  ihm  die  Beob- 
achtungs-Journale, Karten,  Aufnahmen  u.  s.  w.  zugeschickt  wurden.  Diese  Fahrten 
sind,  chronologisch  nach  dem  Beginn  einer  jeden  Beise  geordnet,  folgende : 

1.  James  Lamont  (Dampfer  Diana).  Beise  nach  dem  grönländischen  Meere 
und  Spitzbergen,  1.  Mai  bis  15.  August. 

2.  Capitain  W.  Simonsen  (Schooner  Sleipner).  Beise  nach  Nowaja-Semlja 
und  in's  Karische  Meer  mit  Passirung  der  Jugor'schen  Strasse,  13.  Mai  bis 
14.  September.  Schiffbruch  auf  einer  Sandbank.) 

3.  Capitain  D.  Carlsen  (Slup  Solid).  Umschiffung  von  Nowaja-Semlja, 
Auffindung  von  Barent's  Ueberwinterungshaus,  Durchfahrung  des  Karischen  Meeres 
und  der  Karischen  Strasse,  19.  Mai  bis  4.  November. 

4.  Capitain  F.  C.  Mack  (Schooner  Polarst jernen).  Umfahrung  von  ganz 
Nowaja-Semlja,  Durchschiffung  des  Karischen  Meeres  und  der  Jugor'schen  Strasse, 
22.  Mai  bis  7.  October;  am  12.  September  östlichster  erreichter  Punkt  82°  20* 
Oe.  L.  v.  Gr.  75°  25'  N.  Br. 

5.  Capitain  J.  N.  Isaksen  (Schooner  Skjön  Palborg).  Beise  nach  den 
nordöstlichsten  Küsten  von  Nowaja-Semlja,  6.  Juni  bis  6.  October. 

6.  Capitain  Hans  Chr.  Johannesen  (Yacht  Ltdianna),  nach  Nowaja  Semlja, 
9.  Juni  bis  8.  August  in  Matotschkin  Scharr. 

7.  Capitain  Ed.  H.  Johannesen  (Schooner  Nordland).  Nach  Nowaja* 
Semlja  und  durch  die  Karische  Strasse,  10.  Juni  bis  3.  October. 

8.  Capitain  Sören  Johannesen  (Yacht  Cecilia).  Nach  Nowaja-Semlja,  Er- 
reichung des  russischen  Hafens,  Passirung  der  Karischen  Strasse,  Anseglung 
der  nordöstlichsten  Küste  von  Nowaja-Semlja;  nordöstlichster  erreichter  Punkt 
77°  2'  N.  Br.  76°  34'  Oe.  L.  Durchfahrung  des  Karischen  Meeres  und  Paa- 
sinnig  der  Jngor'schen  Strasse,  »10.  Juni  bis  27.  October. 


235 

9.  Capitata  S.  Tobiesen  (Yacht  Freya).  Durchforschung  des  Nowaja-Semlja- 
Meeres  bis  zum  höchsten  erreichten  Punkt  in  78°  V  N.  Br.  und  41°  55'  Oe. 
L.  y.  Gr.  und  Besuch  von  Spitzbergen,  11.  Juni  bis  7.  September. 

10.  Capitain  E.  A.  ülve  und  Leigh  Smith  (Schooner  Samson).  Reise  nach 
und  jenseits  Spitzbergen,  höchster  erreichter  Punkt  in  81°  24'  N.  B.  und  18° 
35'  Oe.  L.  v.  Gr.  19.  Juni  bis  27.  September. 

11.  Weyprecht's  und  Payer's  Fahrt  zur  Erforschung  des  Nowaja-Semlja- 
Meeres;  höchster  erreichter  Punkt  in  78°  43'  N.  Br.  42°  30'  Oe.  L.  v.  Gr. 
26.  Juni  bis  4.  October. 

12.  A.  RosenthaTs  Fahrt  nach  Nowaja-Semlja  (Dampfer  Germania).  8.  Juli 
bis  3.  November. 

13.  Capitain  T.  Torkildsen  (Yacht  Ellida).  Reise  nach  Spitzbergen  26.  Juli 
bis  26.  September. 


Dampfschifffahrt  zwischen  Triest  und  Bombay.  —  Dem  vom 
Reichsrathe  beschlossenen  Gesetze,  betreffend  die  Ermächtigung  der  k.  k.  Regie- 
rung zum  Abschlüsse  eines  Vertrages  mit  der  Damp&chifffahrts-Gesellschafb  des 
Oesterreichisch-ungarischen  Lloyd  wegen  Herstellung  einer  directen  und  regel- 
mässigen Postdampfer-Linie  zwischen  Triest  und  Bombay  ist  die  kaiserliche  Sanc- 
tion  zu  Theil  geworden.  Der  dem  Gesetze  beigefugte  Vertrag  zwischen  der  k.  k. 
Staatsverwaltung  und  der  Lloyd-Gesellschaft  in  Betreff  des  Betriebes  der  Bom- 
bay-Linie bis  Ende  December  1877  kommt  nunmehr  zum  formellen  Abschluss. 


Verbesserung  der  Elbe -Schifffahrt.  —  In  Deutschland  war  bis 
vor  Kurzem  die  Flussschifffahrt,  den  Rhein  vielleicht  ausgenommen,  das  Aschen- 
brödel unter  allen  Verkehrsanstalten;  sie  litt  unter  der  Vernachlässigung  ihrer 
Interessen  seitens  der  Regierungen  und  unter  der  Geringschätzung  ihrer  Be- 
deutung seitens  des  Publicums.  Seit  einiger  Zeit  begegnen  wir  jedoch  einer 
grossen  Regsamkeit  auf  diesem  Gebiete  —  eine  Erscheinung,  welche  sich  ohne 
Zweifel  auf  die  Erkenntniss  zurückfuhren  lässt,  dass  die  Flussschifffahrt  dem 
Speditions  -  Monopol  der  Eisenbahnen  am  wirksamsten  Concurrenz  machen  kann. 
Viel  hat  auch  in  dieser  Richtung  der  Central-Verein  zur  Hebung  der  deutschen 
Fluss-Canalschifffahrt  geleistet,  welcher  neuerlich  wieder  die  Verbesserung  der 
Elbeschifffahrt  dadurch,  dass  der  durchschnittliche  Tiefgang  des  Stromes  auf 
4  Fuss  erhöht  wird,  angeregt  hat.  Der  bekannte  Hamburger  Rheder,  Herr 
Robert  M.  Sloman,  hat  über  diese  Frage  im  Auftrage  des  genannten  Vereines  ein 
ausfuhrliches  Promemoria  verfasst,  in  welchem  entwickelt  wird,  dass  dieses  Pro- 
ject  nur  ausgeführt  werden  könne,  wenn  die  betreffenden  Uferstaaten  eine  be- 
sondere Commission  ernennen  würden  mit  dem  ausdrücklichen  Auftrage  und  der 
Vollmacht,  die  Correction  und  Vertiefung  der  Elbe  von  Prag  nach  Hamburg 
selbstständig  zu  betreiben  und  die  nöthigen  Mittel  durch  eine  Anleihe  aufzu- 
bringen. Der  Bericht  hält  14  Millionen  Thaler  für  ausreichend  und  weist 
statistisch  nach,  dass  der  Gesammtverkehr  auf  der  Elbe  sich  etwa  auf  25  Mil- 
lionen Ctr.  schätzen  Hesse ,  die  eine  Abgabe  von  */3  Sgr.  pr.  Ctr. ,  gleich 
277.000  Thlr.,  leicht  tragen  könnten.  Die  jährlichen  Ausgaben  würden  sich 
dann  wie  folgt  stellen :  Zinsen  der  Anleihe  von  14  Millionen  Thlr.  zu  5  Percent 
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700.000  Thlr.,  für  Conservirung  der  Wasserstrasse  nebst  anderen  Kosten  nach 
den  Vorgängen  früherer  Jahre  300.000  Thlr.,  zusammen  1,000.000  Thlr.  Da- 
gegen Einnahmen:  die  bisherigen  jährlichen  Verausgabungen  der  Uferstaaten 
770.000  Thlr.,  die  Schifffahrt  würde  aufbringen  277.000  Thlr.,  zusammen 
1,047.000  Thlr.  Es  blieben  noch  etwa  50.000  Thlr.  zur  jährlichen  Amortisation 
übrig.  Der  Verfasser  verwahrt  sich  schliesslich  dagegen,  die  erst  vor  Kurzem 
glücklich  beseitigten  Eibzölle  wieder  ins  Leben  rufen  zu  wollen,  und  betont,  dass 
die  Abgabe  lediglich  dazu  dienen  solle,  dem  Handel  und  der  Industrie  greifbare 
Vortheile  zu  schaffen. 


Türkische  Dampfschifffahbt  -  Gesellschaft.  —  Man  schreibt  aus 
Constantinopel :  Die  Türkei  hat  keine  eigene  Handelsmarine,  und  es  sind  bekannt- 
lich ausschliesslich  fremde  Gesellschaften,  vor  Allem  der  Oesterreichische  Lloyd, 
die  englische  Peninsular  and  Oriental  Company,  die  grosse  Bussische  Compagnie 
etc.,  welche  den  Verkehr  in  allen  Häfen  des  Reiches  vermitteln.  Die  Errichtung 
einer  nationalen ,  mit  staatlicher  Subvention  ausgestatteten  Dampfschifffahrt- 
Gesellschaft,  welche  bei  einer  geschickten  und  intelligenten  Administration  Aus- 
sicht auf  grosse  Erfolge  hat,  wurde  daher  schon  seit  einiger  Zeit  von  den  ver- 
schiedenen Banken,  die  wir  besitzen,  ins  Auge  gefasst,  und  die  Concession  zu 
einer  solchen  bildete  das  Object  eines  lebhaften  Concurrenz-Kampfes.  Jetzt  hat 
denselben  ein  einfacher  armenischer  Bankier,  Namens  Boghes  Bey,  den  Bang 
abgelaufen  und  die  Concession  erhalten. 


Oesterreich's  Schifffahrt  auf  England.  —  Im  Jahre  1871  sind 
in  britischen  Häfen  unter  österreichisch  -  ungarischer  Flagge  281  Schiffe  mit 
144.538  T.  mit  Ladung,  299  Seh.  mit  153.907  T.  in  Ballast  und  340  Seh. 
mit  172.086  T.  en  r&ache  eingelaufen  und  393  Seh.  mit  194.709  T.  mit  Ladung, 
179  Seh.  mit  93.378  T.  in  Ballast  imd  333  Seh.  mit  168.959  T.  en  rflache 
ausgelaufen.  Von  den  geladenen  Schiffen  kamen  die  meisten  aus  Odessa  (72), 
Alexandrien  (37)  und  Sulina  (29)  und  gingen  die  meisten  nach  Triest  (93), 
Bombay  (74)  und  Odessa  (42).  —  Triester  Zeitung. 


-v**^*-  V*. 


Bestimmungen  über  die  Anlegung  von  Dampfkesseln  in  Deutsch- 
land. —  Auf  Grund  der  Bestimmungen  im  §.  24  der  Gewerbeordnung  für  den 
norddeutschen  Bund  vom  21.  Juni  1869  hat  der  Bundesrath  am  29.  Mai  1871 
nachstehende  allgemeine  polizeiliche  Bestimmungen  über  die  Anlegung  von  Dampf- 
kesseln erlassen: 

I.    Bau  der  Dampfkessel. 

§.  1.  (Kesselwandungen.)  Die  vom  Feuer  berührten  Wandungen  der  Dampf- 
kessel, der  Feuerröhren  und  der  Siederöhren  dürfen  nicht  aus  Gusseisen  her- 
gestellt werden,  sofern  deren  lichte  Weite  bei  cylindrischer  Gestalt  25  Centi- 
meter,  bei  Kugelgestalt  30  Centimeter  übersteigt. 

Die  Verwendung  von  Messingblech  ist  nur  für  Feuerröhren,  deren  lichte 
Weite  10  Centimeter  nicht  übersteigt,  gestattet. 
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§.  2.  (Feuerzüge.)  Die  um  oder  durch  einen  Dampfkessel  gehenden  Feuer- 
züge müssen  an  ihrer  höchsten  Stelle  in  einem  Abstand  von  mindestens  10  Centi- 
metern  unter  dem  festgesetzten  niedrigsten  Wasserspiegel  des  Kessels  liegen.  Bei 
Dampfschiffskesseln  von  1  bis  2m  Breite  muss  der  Abstand  mindestens  15  Centi- 
meter,  bei  solchen  von  grösserer  Breite  mindestens  25  Oentimter  betragen. 

Diese  Bestimmungen  finden  kerne  Anwendung  auf  Dampfkessel,  welche  aus 
Siederöhren  von  weniger  als  10  Centimeter  Weite  bestehen,  sowie  auf  solche 
Feuerzüge,  in  welchen  ein  Erglühen  des  mit  dem  Dampfraum  in  Berührung 
stehenden  Theiles  der  Wandungen  nicht  zu  befürchten  ist.  Die  Gefahr  des  Er- 
glühens  ist  in  der  Regel  als  ausgeschlossen  zu  betrachten,  wenn  die  vom  Wasser 
bespülte  Kesselflache,  welche  von  dem  Feuer  vor  Erreichung  der  vom  Dampf  be- 
spülten Kesselfläche  bestrichen  wird,  bei  natürlichem  Luftzug  mindestens  zwanzig- 
mal, bei  künstlichem  Luftzug  mindestens  vierzigmal  so  gross  ist,  als  die  Fläche 
des  Feuerrostes. 

II.  Ausrüstung  der  Dampfkessel. 

§.  3.  (Speisung.)  An  jedem  Dampfkessel  muss  ein  Speiseventil  angebracht 
sein,  welches  bei  Abstellung  der  Speisevorrichtung  durch  den  Druck  des  Kessel- 
wassers geschlossen  wird. 

§.  4.  Jeder  Dampfkessel  muss  mit  zwei  zuverlässigen  Vorrichtungen  zur 
Speisung  versehen  sein,  welche  nicht  von  derselben  Betriebsvorrichtung  abhängig 
sind  und  von  denen  jede  für  sich  im  Stande  ist,  dem  Kessel  die  zur  Speisung 
erforderliche  Wassermenge  zuzuführen.  Mehrere  zu  einem  Betriebe  vereinigte 
Dampfkessel  werden  hierbei  als  ein  Kessel  angesehen. 

§.  5.  (Wasserstandszeiger.)  Jeder  Dampfkessel  muss  mit  einem  Wasser- 
standsglase und  mit  einer  zweiten  geeigneten  Vorrichtung  zur  Erkennung  seines 
Wasserstandes  versehen  sein.  Jede  dieser  Vorrichtungen  muss  eine  gesonderte 
Verbindung  mit  dem  Innern  des  Kessels  haben,  es  sei  denn,  dass  die  gemein- 
schaftliche Verbindung  durch  ein  Rohr  von  mindestens  60  Quadratcentimeter 
lichtem  Querschnitt  hergestellt  ist. 

§.  6.  Werden  Probirh&hne  zur  Anwendung  gebracht,  so  ist  der  unterste 
derselben  in  der  Ebene  des  festgesetzten  niedrigsten  Wasserstandes  anzubringen. 
Alle  Probirhähne  müssen  so  eingerichtet  sein,  dass  man  behufs  Entfernung  von 
Kesselstein  in  gerader  Richtung  hindurchstossen  kann. 

§.  7.  (Wasserstandsmarke.)  Der  für  den  Dampfkessel  festgesetzte  nied- 
rigste Wasserstand  ist  an  dem  Wasserstandsglase,  sowie  an  der  Kesselwandung 
oder  dem  Kesselmauerwerk  durch  eine  in  die  Augen  fallende  Marke  zu  be- 
zeichnen. 

§.  8.  (Sicherheitsventil.)  Jeder  Dampfkessel  muss  mit  wenigstens  einem 
zuverlässigen  Sicherheitsventil  versehen  sein. 

Wenn  mehrere  Kessel  einen  gemeinsamen  Dampfsammler  haben,  von  wel- 
chem sie  nicht  einzeln  abgesperrt  werden  können,  so  genügen  für  dieselben  zwei 
Sicherheitsventile. 

Dampfschiffs-,  Locomobü-  und  Locomotivkessel  müssen  immer  mindestens 
zwei  Sicherheitsventile  haben.  Bei  Dampfschiffskesseln,  mit  Ausschluss  der- 
jenigen auf  Seeschiffen,  ist  dem -einen  Ventil  eine  solche  Stellung  zugeben,  dass 
die  vorgeschriebene  Belastung  vom  Verdeck  aus  mit  Leichtigkeit  untersucht 
werden  kann. 

Die  Sicherheitsventile  müssen  jederzeit  gelüftet  werden  können.  Sie  sind 
höchstens  so  zu  belasten,  dass  sie  bei  Eintritt  der  für  den  Kessel  festgesetzten 
Dampfspannung  den  Dampf  entweichen  lassen. 
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§.  9.  (Manometer.)  An  jedem  Dampfkessel  muss  ein  zuverlässiges  Mano- 
meter angebracht  sein,  an  welchem  die  festgesetzte  höchste  Dampfspannung 
durch  eine  in  die  Augen  fallende  Marke  zu  bezeichnen  ist. 

An  Dampfschiffskesseln  müssen  zwei  dergleichen  Manometer  angebracht 
werden,  von  denen  skh  das  eine  im  Gesichtskreise  des  Kesselwärters,  das  an- 
dere, mit  Ausnahme  der  Seeschiffe,  auf  dem  Verdeck  an  einer  für  die  Beobach- 
tung bequemen  Stelle  befindet.  Sind  auf  einem  Dampfschiffe  mehrere  Kessel  vor- 
handen, deren  Dampfräume  mit  einander  in  Verbindung  stehen,  so  genügt  es, 
wenn  ausser  den  an  einzelnen  Kesseln  befindlichen  Manometern  auf  dem  Verdeck 
ein  Manometer  angebracht  ist. 

§.  10.  (Kesselmarke.)  An  jedem  Dampfkessel  muss  die  festgesetzte  höchste 
Dampfspannung,  der  Name  des  Fabrikanten,  die  laufende  Fabriknummer  und 
das  Jahr  der  Anfertigung  in  leicht  erkennbarer  und  dauerhafter  Weise  ange- 
geben sein. 

III.  Prüfung  der  Dampfkessel. 

§.  11.  (Druckprobe.)  Jeder  neu  aufzustellende  Dampfkessel  muss  nach 
seiner  letzten  Zusammensetzung  vor  der  Einmauerung  oder  Ummantelung  unter 
Verschluss  sämmtlicher  Oeffnungen  mit  Wasserdruck  geprüft  werden. 

Die  Prüfung  erfolgt  bei  Dampfkesseln,  welche  für  eine  Dampfspannung  von 
nicht  mehr  als  fünf  Atmosphären  Ueberdruck  bespannt  sind,  mit  dem  zwei- 
fachen Betrage  des  beabsichtigten  Ueberdruckes,  bei  allen  übrigen  Dampfkesseln 
mit  einem  Drucke,  welcher  den  beabsichtigten  Ueberdruck  um  fünf  Atmosphären 
übersteigt.  Unter  Atmosphärendruck  wird  ein  Druck  von  einem  Kilogramm  auf 
den  Quadratcentimetor  verstanden. 

Die  Kesselwandungen  müssen  dem  Probedruck  widerstehen,  ohne  eine  blei- 
bende Veränderung  ihrer  Form  zu  zeigen  und  ohne  undicht  zu  werden.  Sie  sind 
für  undicht  zu  erachten,  wenn  das  Wasser  bei  dem  höchsten  Druck  in  anderer 
Form  als  der  von  Nebel  oder  feinen  Perlen  durch  die  Fugen  dringt. 

§.  12.  Wenn  Dampfkessel  eine  Ausbesserung  in  der  Kesselfabrik  erfahren 
haben,  oder  wenn  sie  behufs  der  Ausbesserung  an  der  Betriebsstätte  ganz  bloss- 
gelegt  worden  sind,  so  müssen  sie  in  gleicher  Weise,  wie  neu  aufzustellende 
Kessel,  der  Prüfung  mittelst  Wasserdruckes  unterworfen  werden. 

Wenn  bei  Kesseln  mit  innerem  Feuerrohr  ein  solches  Rohr  und  bei  den 
nach  Art  der  Locomotivkessel  gebauten  Kesseln  die  Feuerbüchse  behufs  Aus- 
besserung oder  Erneuerung  herausgenommen,  oder  wenn  bei  cylindrischen  und 
Siedekesseln  eine  oder  mehrere  Platten  neu  eingezogen  werden,  so  ist  nach  der 
Ausbesserung  oder  Erneuerung  ebenfalls  die  Prüfung  mittelst  Wasserdruckes  vor- 
zunehmen. Der  völligen  Blosslegung  des  Kessels  bedarf  es  hier  nicht. 

§.  13.  (Prüfungsmanometer.)  Der  bei  der  Prüfung  ausgeübte  Druck  darf 
nur  durch  ein  genügend  hohes  offenes  Quecksilbermanometer  oder  durch  das  von 
dem  prüfenden  Beamten  geführte  amtliche  Manometer  festgestellt  werden. 

An  jedem  Dampfkessel  muss  sich  eine  Einrichtung  befinden,  welche  denx 
prüfenden  Beamten  die  Anbringung  des  amtlichen  Manometers  gestattet. 

IV.  Aufstellung  der  Dampfkessel. 

§.  14.  (Aufstellungsort.)  Dampfkessel,  welche  für  mehr  als  vier  Atmo- 
sphären Ueberdruck  bestimmt  sind  und  solche,  bei  welchen  das  Product  aus  der 
feuerberührten  Fläche  in  Quadratmetern  und  der  Dampfspannung  in  Atmosphären 
Ueberdruck  mehr  als  zwanzig  beträgt,  dürfen  unter  Bäumen,  in  welchen  Men- 
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sehen  sich  aufzuhalten  pflegen,  nicht  aufgestellt  werden.  Innerhalb  solcher 
Bäume  ist  ihre  Aufstellung  unzulässig,  wenn  dieselben  überwölbt  oder  mit  fester 
Balkendecke  versehen  sind. 

An  jedem  Dampfkessel,  welcher  unter  Bäumen,  in  welchen  Menschen  sich 
aufzuhalten  pflegen,  aufgestellt  wird,  muss  die  Feuerung  so  eingerichtet  sein, 
dass  die  Einwirkung  des  Feuers  auf  den  Kessel  sofort  gehemmt  werden  kann. 

Dampfkessel,  welche  aus  Siederöhren  von  weniger  als  10  Centimeter  Weite 
bestehen,  und  solche,  welche  in  Bergwerken  unterirdisch  oder  in  Schiffen  auf- 
gestellt werden,  unterliegen  diesen  Bestimmungen  nicht. 

§.  15.  (Kesselmauerung.)  Zwischen  dem  Mauerwerk,  welches  den  Feuer- 
raum und  die  Feuerzüge  feststehender  Dampfkessel  einschliesst,  und  den  das- 
selbe umgebenden  Wänden  muss  ein  Zwischenraum  von  mindestens  8  Centimeter 
verbleiben,  welcher  oben  abgedeckt  und  an  den  Enden  verschlossen  werden  darf. 

V.  Allgemeine  Bestimmungen. 

§.  16.  Wenn  Dampfkesselanlagen,  die  sich  zur  Zeit  bereits  im  Betriebe 
befinden,  den  vorstehenden  Bestimmungen  aber  nicht  entsprechen,  eine  Verän- 
derung der  Betriebsstätte  erfahren  sollen,  so  kann  bei  deren  Genehmigung  eine 
Abänderung  in  dem  Bau  der  Kessel  nach  Massgabe  der  §§.  1  und  2  nicht  ge- 
fordert werden.  Dagegen  finden  im  Uebrigen  die  vorstehenden  Bestimmungen 
auch  für  solche  Fälle  Anwendung. 

§.  17.  Die  Centralbehörden  der  einzelnen  Bundesstaate u  sind  befugt,  in 
einzelnen  Fällen  von  der  Beachtung  der  vorstehenden  Bestimmungen  zu  entbinden. 

§.  18.  Die  vorstehenden  Bestimmungen  finden  keine  Anwendung:  1.  auf 
Kochgefasse,  in  welchen  mittelst  Dampfes,  der  einem  anderweitigen  Dampfent- 
wickler entnommen  ist,  gekocht  wird;  2.  auf  Dampfüberhitzer  oder  Behälter, 
in  welchen  Dampf,  der  einem  anderweitigen  Dampfentwickler  entnommen  ist, 
durch  Einwirkung  von  Feuer  besonders  erhitzt  wird;  3.  auf  Kochkessel,  in 
welchen  Dampf  aus  Wasser  durch  Einwirkung  von  Feuer  erzeugt  wird,  wofern 
dieselben  mit  der  Atmosphäre  durch  ein  unverschliessbares,  in  den  Wasserraum 
hinabreichendes  Standrohr  von  nicht  über  5m  Höhe  und  mindestens  8  Centimeter 
Weite  verbunden  sind. 

§.19.  In  Bezug  auf  die  Kessel  in  Eisenbahnlocomotiven  bleiben  auch 
ferner  noch  die  Bestimmungen  des  Bahnpolizeireglements  für  Eisenbahnen  vom 
3.  Juni  1870  in  Geltung. 


Ueber  Handel  und  Schifffahrt  Hamburgs  im  Jahre  1871  ent- 
nehmen wir  einem  vorliegenden  Consular-Berichte  Folgendes :  Die  seit  dem  Frie- 
densschluss  verstrichene  Zeit  ist  noch  zu  kurz,  als  dass  die  hiesige  Rhederei 
die  durch  den  Krieg  erlittenen  Einbussen  wieder  eingeholt  haben  könnte.  Der 
Bestand  derselben  am  Schlüsse  des  Jahres  1871  stellt  sich  auf: 

411  Schiffe  mit  240.072  Tons  Totalgehalt, 
gegen    1870,  425       „        „    238.569     „ 
„       1869,  483       „        „     257.418     „  w 

„       1868,  477       „         „     251.772     „ 
„       1867,  487       „        „     244.206     „ 

Unter  den  obigen  411  Seeschiffen  befinden  sich  46  Dampfer,  davon  14 
der  Hamburg -Amerikan.  Packetfahrt-Actien- Gesellschaft  und   3  der  Hamburg- 
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Södamerikan.  Dampfschiff-Gesellschaft  gehörige  transatlantische.  Vor  einem  JahVe 
besass  die  Hamburger  Rhederei  unter  425  Schiffen  nur  36  Seedampfer ;  die  schon 
seit  längerer  Zeit  beobachtete  Tendenz  des  Rhedereigeschäftes ,  welche  auf  ein 
allmäliges  Verdrängen  der  Segelschifffahrt  zu  Gunsten  der  Dampfkraft  hinausläuft, 
macht  sich  demnach  alljährlich  bemerkbar. 

Die  bedeutendste  hiesige  Rhederei-Unternehmung,  nämlich  die  Hamburg- 
Amerikan.  Packetfahrt-Actien-Gesellschaft,  welche  für  das  Kriegsjahr  1870  eine 
7%  Dividende  vertheilte,  nahm  gleich  nach  Beendigung  des  Krieges  einen  er- 
heblichen Aufschwung.  Zwar  liegen  die  Betriebsergebnisse  pr.  1871  ziffermässig 
noch  nicht  vor,  doch  war  die  Verkehrszunahme  eine  so  beträchtliche,  dass  sich 
die  Gesellschaft  zur  Verstärkung  ihrer  transatlantischen  Flotille  um  drei  neue 
Dampfer,  wovon  zwei  noch  im  Bau  begriffen  sind,  und  demgemäss  zu  einer  ent- 
sprechenden Vermehrung  ihres  Actiencapitals  veranlasst  sah.  Zur  Zeit  expedirt 
die  Gesellschaft  wöchentlicch  je  einen  Dampfer  von  Hamburg  nach  New-Tork 
und  vice  versa,  je  allmonatlich  einen  nach  Westindien  und  ausserdem  in  den 
Monaten  October  bis  Mai  je  einen  nach  New-Orleans  und  vice  versa.  Die  gün- 
stigen Resultate  dieser  Gesellschaft  veranlasste  (im  Januar  1872)  eine  Anzahl 
hiesiger  und  Berliner  Firmen  zur  Gründung  einer  Actien-Gesellschaft  unter  dem 
Titel  n  Deutsche  transatlantische  Dampfschiff-Gesellschaft u,  mit  einem  Capitale 
von  12  Millionen  Thalern,  von  denen  jedoch  vorläufig  nur  6  Millionen  zur 
Emission  gelangen.  Aus  der  Grösse  des  Anlage-Capitals  und  dem  Prospect  ist 
ersichtlich,  dass  es  sich  um  Creirung  eines  mit  mächtigen  Mitteln  ausgerüsteten 
Unternehmens  handelt,  welches  der  alten  Gesellschaft  wohl  eine  empfindliche 
Concurrenz  bereiten  dürfte,  dem  allgemeinen  Interesse  des  hamburgischen  Handels 
aber  nur  förderlich  sein  kann.  Eine  dritte  transatlantische  Dampfboot-Actien- 
Gesellscbaft  ist  im  vorigen  Jahre  unter  dem  Namen  Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschiffgesellschaft  in's  Leben  getreten.  Dieselbe  hat  die  drei,  seit  1869 
zwischen  Hamburg  und  Brasilien  unter  englischer  Flagge  fahrenden  Dampfboote 
Santos,  Rio  und  Brasilian  acquirirt  und  beabsichtigt  eine  Verstärkung  dieser 
Linie.  Das  Capital  dieser  Gesellschaft  beträgt  l1/*  Millionen  Thaler. 

Der  Seeschifffahrtsverkehr  zeigt  folgende  Ziffern: 

Es  kamen  an  in  1871 

5425  Schiffe  mit  ca.  2,500.000  Tons  Tragfähigkeit, 

1870,  4144       „         „     „    1,853.052     „  „ 

1869,  5192       „        „     „    2,138.416     „  „ 

1868,  5297       „         „     „    2,043.550     „  „ 

1867,  5055       „        „     „    1,908.300     „ 
und  es  gingen  von  hier  ab: 

1871,  5440  Schiffe  mit  ca.  1,251.000  Tons  Tragfähigkeit, 

1870,  4101       „        „     „       917.452     „ 

1869,  5201       „        „     „    1,063.964     „  „ 

1868,  5287       „        „     „    1,019.229     „  „ 
1867,  5071       „        „     r       956.375     n  „ 


Schifffahrt  nach  dem  Asow'schen  Meeke.  —  Der  Economista 
cPItalia  bringt  in  Betreff  der  italienischen  Schifffahrtverbindung  mit  den  Häfen 
des  Asow'schen  Meeres  folgende  Angaben :  Taganrog,  der  erste  dieser  Plätze  an 
der  Mündung  des  Don,  führte  im  Jahre  1871  für  152%  Millionen  Lire  haupt- 
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sachlich  Cerealien  aus  und  für  28  Millionen  Lire  Waaren  ein.  Unter  1599 
Schiffen,  welche  in  Taganrog  landeten,  waren  348  italienische,  242  englische, 
568  griechische,  103  schwedische t  111  türkische,  93  deutsche,  78  nissische 
and  53  österreichische.  Die  Gesammt-Aichung  derselben  betrug  477.392.  In  den 
kleineren  Häfen  von  Marianopoli  ün  Azow'schen  Meere  waren  wählend  des  Jah- 
res 1871  272  Schiffe  mit  105.502  Tonnen  eingelaufen,  worunter  143  italie- 
nische. Auch  hier  belief  sich  die  Ausfuhr  auf  32  Millionen  Lire.  Der  Hafen  von 
Berdianski  wurde  im  Jahre  1871  von  723  Schiffen  besucht,  darunter  346  ita- 
lienische. Es  stellt  sich  aus  diesen  Zahlen  heraus,  dass  Italien  mit  diesen  Häfen 
des  Azow'schen  Meeres  in  einem  Verkehre  steht,  welcher  während  des  verflos- 
senen Jahres  die  Ziffer  von  837  einheimischen  Schiffen  von  317.249  Tonnen 
erreichte.  Dieser  an  und  für  sich  nicht  unansehnliche  Verkehr  wird  durch  die 
fortwährende  Ausdehnung  der  russischen  Herrschaft  in  Asien  vielleicht  binnen 
Kurzem  an  Bedeutung  noch  gewinnen. 


Telegraphen-Kabel  zwischen  Portugal,  Westindien  und  Bra- 

silien.  —  Im  Pariser  Auswärtigen  Amt  fand  vor  kurzer  Zeit  eine  Conferenz 
der  Gesandten  Brasiliens,  Italiens,  Dänemarks  und  Portugals  unter  Graf  Remu- 
sat's  Vorsitz  statt.  Es  handelte  sicli  um  eine  internationale  Uebereinkunft  bezüg- 
lich eines  unterseeischen  Kabels,  welches  Portugal,  Westindien  und  Brasilien  zu 
verbinden  bestimmt  ist.  Ein  Italiener,  Herr  Balestrini,  ist  der  Concessions-In- 
haber,  hinter  welchem  eine  englische  Gesellschaft  stehen  soll. 


^•^  -'-. 


Von  der  deutschen  Marine.  —  Der  Marine-Etat  ist  an  Einnahmen 
mit  24.893  Thlr.  veranschlagt,  gegen  15.803  Thlr.  des  vorigen  Jahres  und 
hat  somit  ein  Mehr  von  9030  Thlr.  aufzuweisen«  Der  Zuschuss  aus  Anleihetiteln 
beträgt  2,016.000  Thlr.,  dagegen  betragen  die  fortdauernden  Ausgaben  4,551.015 
Thlr.  und  Alles  in  Allem  745.969  Thlr.  mehr  als  im  vorigen  Jahre.  Die  ein- 
maligen und  ausserordentlichen  Ausgaben  betragen  4,871.110  Thlr.  und  Alles 
in  Allem  298.031  Thlr.  mehr  als  im  vorigen  Jahre.  Zu  den  bereits  bekannt 
gewordenen  Angaben  sei  noch  Folgendes  hinzugefügt :  Zum  Bau  von  Kriegs- 
schiffen und  zur  Beschaffung  der  Armirung  setzt  der  Etat  pro  1873  aus  3,153.145 
Thlr.,  im  vorigen  Etat  sind  dafür  ausgeworfen  2,241.079  Thlr.  Das  macht  für 
1878  mehr  912.066  Thlr.  Dem  Flotten-Gründungsplane  entsprechend,  soll  pro 
1873  ein  Schiffsbau-Extra-Ordinarium  von  1,909.145  Thlr.  zum  Ansatz  kom- 
men. Hiezu  tritt  eine  im  Ordinarium  angesetzte  ausserordentliche  Verstär- 
kung von  1,244.000  Thlr.,  welche  mit  Rücksicht  auf  die  im  Jahre  1873  zu 
erfüllenden  contractlichen  Verbindlichkeiten  nothwendig  geworden  ist;  letztere 
erfordern  für  den  Bau  von  Schiffen  und  Maschinen  auf  Privat  weif  teil  und  Ma- 
schinenbau-Anstalten 2,407.556  Thlr. ;  nach  Abzug  dieser  Summe  würden  die 
weiteren  Mittel  für  Schiffsbauten  auf  den  Werften  Danzig,  Kiel,  Wilhelmshaven 
immer  nur  745.589  Thlr.  übrig  lassen,  während  1,500.000  Thlr.  zum  Weiter- 
bau der  Schiffe  Grosser  Kurfürst,  Friedrich  der  Grosse,  Louise,  Freya, 
Tusnelda,  sowie  zur  Baubeaufsichtigung  ausseretatsmässiger  Ausstattungen  und 
Ueberführung  der  auf  Privatwerften  gebauten  Schiffe  als  Bedarf  des  Jahres  1873 
angenommen  werden  müssen.  Für  das  Torpedowesen  sind  erforderlich  als  zweite 
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Bäte  zum  Bau  einer  Caserne  in  Wilhelmshaven  für  die  Torpedo  -  Abtheilung 
232.000  Thlr.  (die  Oaserne  in  Wilhelmshaven  soll  600  Mann  umfassen);  zur 
Herstellung  eines  Liegehafens  65.000  Thlr. ;  zur  Herstellung  von  Torpedo-Fahr- 
zeugen 192.000  Thlr.;  zur  Beschaffung  von  Torpedo-Material  20.000  Thlr.;  zur 
Errichtung  von  Torpedo-Depots  55.000  Thlr.  Nun  ist  in  dem  Marine-Etat  die 
Ausgabe  für  die  Marine-Akademie  in  Eiel.  Es  betragen  die  Honorare  an  Univer- 
sitäts-Professoren 1400  Thlr.,  an  Officiere  und  Beamten  der  Marine  2280  Thlr., 
an  Lehrer  720  Thlr.,  an  Assistenten  300  Thlr.,  Zulage  für  den  Director  400  Thlr. 
und  Zulagen  für  commandirtes  Unterpersonal  150  Thlr.,  Alles  in  Allem  5850  Thlr. 
Die  Marineschule  erfordert  eine  Ausgabe  von  8135  Thlr.,  200  Thlr.  weniger 
als  im  Jahre  1872. 

Die  deutsche  Flotte  zählt:  1  Vice  ad  mir  al,  2  Contreadmirale,  11  Capi- 
taine  zur  See,  26  Corvettencapitaine,  55  Capitainlieutenants  1.  und  2.  Classe, 
100  Lieutenants  zur  See,  80  Unterlieutenants  zur  See,  100  Seecadetten,  90 
Deckofficiere  1.  u.  2.  Classe,  500  Matrosenunterofficiere ,  3620  Matrosen,  300 
Schiffsjungen;  ferner  für  die  Werftdivisionen:  105  Deckofficiere,  120  Masclii- 
uistenmaate,  90  Maschinisten,  40  Maschinistenapplicanten,  30  Unterofficiere, 
117  Meistersmaate,  260  Handwerker.  Das  Seebataillon  zählt  32  Officiere,  995 
Mann,  die  Seeartillerie  14  Officiere,  394  Mann,  die  Torpedoabtheilung  ausser 
10  Officieren  noch  3  Deckofficiere,  30  Unterofficiere  und  220  Mann.  Das  ärzt- 
liche Personal  der  Marine  besteht  aus  1  Generalarzt,  4  Oberstabsärzten,  15 
Stabsärzten,  26  Assistenzärzten. 

Um  den  Officieren  etc.  Gelegenheit  zu  geben,  interessante  lehrreiche 
Mittheilungen,  seien  sie  aus  eigener  Wahrnehmung  oder  aus  anderen  Quellen 
entnommen,  zur  Kenntniss  der  Marine  im  Allgemeinen  zu  bringen,  beabsichtigt, 
wie  die  WesereHtung  meldet,  der  Chef  der  Admiralität  bis  zu  der  Zeit,  wo 
eine  selbstständige  Zeitschrift  für  die  kaiserliche  Marine  wird  in's  Leben  treten 
können,  dem  Marine- Verordnungsblatt  dann  und  wann  ein  Beiheft  mit  fach- 
wissenschaftlichen Aufsätzen  und  Notizen  beigeben  zu  lassen.  Der  Minister  wird 
es  gerne  sehen,  wenn  Officiere  etc.  der  Manne  Beilräge  hierzu  und  namentlich 
eigene  Arbeiten  der  Admiralität  einreichen,  von  welcher  alsdann  die  Veröffent- 
lichung veranlasst  werden  wird,  soweit  dieselbe  angethan  erscheint. 

Eine  Cabinetsordre  des  Kaisers  wegen  Errichtung  einer  Lebensversiche- 
rungsanstalt für  die  Armee  und  Marine  lautet:  „Ich  habe  von  dem  Abschlüsse 
der  Arbeiten  für  die  auf  Meine  Anregung  projectirte  Lebe  ^Versicherungsanstalt 
für  die  Armee  und  Marine  #mit  Befriedigung  Kenntniss  genommen  und  dem 
Statute  dieser  Anstalt  gerne  meine  Genehmigung  ertheilt.  Indem  ich  die  Er- 
wartung ausspreche,  dass  das  segensreiche  Institut  in  der  Armee  und  Marine 
die  ihm  gebührende  lebhafte  Betheiligung  finden  werde,  bestimme  Ich  zu- 
gleich, dass  alle  diejenigen,  welche  nach  Constituirung  der  Lebensversicherungs- 
anstalt als  Officiere,  Aerzte  mit  Officiersrang  oder  als  obere  Beamten  in  der 
Armee  und  Marine  resp.  bei  der  Militär-  und  Marineverwaltung  etatsmässig 
angestellt  werden,  die  Verpflichtung  haben  sollen,  bei  der  Anstalt  mindestens 
den  geringsten  zulässigen  Capitalsbetrag  zu  versichern.  Auch  will  Ich  den  nicht 
im  Officiersrange  stehenden  Avancirten  der  Armee  und  Marine  den  Beitritt 
gestatten.44 

Die  deutsche  Marineverwaltung  ist,  wie  der  Schlesischen  Zeitung  ge- 
schrieben wird,  bestrebt,  für  alle  ihre  Bedürfnisse  die  deutsche  Industrie  heran- 
zuziehen. Es  hat  sich  aber  gezeigt,  dass  dieselbe  noch  nicht  in  allen  Arbeiten 
mit   dem  Ausland    concurriren    kann.     So    leistet  sie  z.  B.  in  der  Herstellung 
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von  Bronzeguss-  und  Schmiedeeisentheilen  der  Maschinen  noch  nicht,  was  die 
englische  Industrie  leistet.  Es  hat  dies  der  Versuch  gezeigt,  der  in  Bezug 
auf  die  für  den  Dampfaviso  Albatros  angefertigten  Maschinen  gemacht  wor- 
den ist.  Die  Marineverwaltung  wird  sich  indessen  dadurch  nicht  entmuthigen 
lassen,  denn  sie  hält  an  der  Ueberzeugung  fest,  dass  es  der  deutschen  Industrie 
schliesslich  gelingen  werde,  Deutschland  auch  in  dieser  Hinsicht  vom  Auslande 
unabhängig  zu  machen. 

Die  Norddeutsche  Allgemeine  Zeitung  rechtfertigt  in  einem  anscheinend 
offieiösen  Artikel  die  Marineverwaltung,  weil  sie  noch  einen  Theil  ihrer  Schiffe  etc. 
im  Auslande  anfertigen  lässt.  „So  wünschenswerth  es  allerdings  wäre,  wenn  wir 
vom  Auslande  unabhängig  wurden,  so  ist  die  Verwaltung  gewiss  nicht  zu  ta- 
deln, dass  sie  in  erster  Linie  die  Wirksamkeit  der  Flotte  im  Auge  hat  und 
sich  das  Material'  dort  verschafft,  wo  es  am  Besten  zu  haben  ist."  Wie  die 
Nordd.  Allg.  Ztg.  hervorhebt,  hat  die  einheimische  Industrie  sich  hauptsächlich 
durch  Lieferung  von  Dampfmaschinen  bei  Vermehrung  der  Flotte  bethätigt. 
Indess  auch  in  dieser  Hinsicht  sind  noch  üble  Erfahrungen  gemacht.  Bei  den 
grossen  und  eigentümlichen  Forderungen,  welche  an  diese  Maschinen  gestellt 
werden  müssen,  schreibt  die  Nordd.  Allg.  Ztg.,  gelingt  es  der  deutschen  Privat- 
industrie indessen  nur  sehr  langsam  und  schwer,  dasselbe  zu  leisten,  was  Eng- 
lands grosse  Fabriken  meist  ohne  Anstoss  erreichen.  „Noch  müssen  unsere  Ma- 
rinebehörden durch  die  Stellung  eines  Gonstructionsprogramms  den  Weg  zeigen, 
aa£  welchem  nach  den  anderwärts  gemachten  Erfahrungen  das  Ziel  erreicht 
werden  kann ,  und  noch  muss  bei  der  Abnahme  häufig  der  Ablieferungstermin 
wieder  und  wiedtr  hinausgeschoben  werden.  Die  Intelligenz  und  Energie  unserer 
zu  immer  höherem  Aufschwung  emporstrebenden  Industrie  wird  gewiss  in  kurzer 
Zeit  alle  Hindernisse  zu  überwinden  wissen  und  auch  auf  diesem  Gebiet  unsere 
Wehrkraft  vom  Ausland  unabhängig  machen.  Dass  aber  die  heimische  Industrie 
noch  Manches  zu  lernen  hat,  beweist  die  neuerdings  zum  Versuch  gestellte  Ma- 
schine des  Aviso  AlbatuoS;  die  erste,  welche  die  Marine  seit  längerer  Zeit 
wieder  aus  einer  inlandischen,  übrigens  im  Bau  kleinerer  Sclüfifsmaschinen  wohl 
renommirten  Fabrik  bezogen  hat.  Nachdem  die  mit  der  Maschine  angestellten 
eingehenden  Dampfproben  zur  Zufriedenheit  ausgefallen  waren,  zeigten  sich  bei 
der  Revision  einige  Schäden,  welche  hauptsächlich  auf  eine  noch  mangelnde 
Rentine  in  der  Herstellung  grösserer  Maschin  entheile  aus  Bronzeguss  zurückzu- 
führen sind.  In  dieser  Specialität  steht  eben  der  inländische  Maschinenbau  hinter 
dem  die  Fabrication  von  grossen  Schiffsmaschinen  betreibenden  Auslande  noch 
zurück.  Ebenso  fehlt  es  unserer  Eisenhüttenindustrie,  welche  Schmiedeeisen  von 
der  vorzüglichsten  Qualität  liefert,  thatsächlich  noch  an  den  nöthigen  Einrich- 
tungen, um  dasselbe  zu  Schmiedestücken  von  solcher  Grösse  (Maschinen-Kurbel- 
wellen etc.)  zu  verarbeiten,  wie  sie  für  grössere  Schiffsmaschinen  nothwendig  sind.44 

In  einem  Artikel  unter  der  Ueberechrift:  „Der  Reichstag  und  die  Marine", 
schreibt  die  \,  Weser- 25tg. u : 

„Aus  der  Berathung  des  Marineetats  pro  1872  im  November  v.  J.  ging  es 
als  unzweifelhaft  hervor,  dass  nicht  sowohl  im  Hause,  als  in  der  Gommission 
oder  Gruppe  mehrere  Stimmen  sich  gegen  den  3.  Punkt,  gegen  die  Entwickelung 
des  Offensiv  Vermögens  der  deutschen  Flotte  ausgesprochen  haben.  Auch  sind  in 
der  Presse  schon  seit  Jahren  hier  und  da  und  in  letzter  Zeit  mehrfach  derartige 
Ansichten  laut  geworden.  Die  einen  Vertreter  derselben  huldigen  der  sogenannten 
„hamburgischen"  Auffassung,  dass  nämlich  der  deutsche  Seehandel  sich  ohne 
Kriegsschiffe  weit  besser  befinde ,  als  mit  solchen  und  dass  daher  eine  deutsche 
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Kriegsflotte  überhaupt  und  somit  auch  zur  Offensive  geignete  Schiffe  überflüssig 
seien.  Die  anderen  stellen  sich  auf  den  Standpunkt,    dass  die  Herstellung   und 
Unterhaltung  einer  Schlachtflotte  zu  kostspielig  sei,  der  Kauffahrtei  zum  Schaden 
zu  viele  Seeleute  beanspruche  und  daher  dem  Lande  unverhältnissmassig  grosse 
Lasten  auferlege;  die  deutsche  Flotte  müsse   sich  vielmehr  auf  den  Schutz  der 
deutschen  Kosten  und  des  deutschen  Handels  im  Auslande  beschränken,   wo» 
einerseits  Kanonenboote  und  Monitors ,  andererseits  schnelle  Corvetten  ausreichten. 
Was  nun  die  Vertheidigung  unserer    an   200  deutsche  Meilen  langen  Seeküste 
betrifft,  so  kann  dieselbe  einzig  und  allein  dadurch  wirksam  gehandhabt  werden, 
dass  man  die  herankommende  feindliche  Flotte  in  See  aufsucht  und  schlägt.    In 
anderer  Weise  ist  es  bei  einer  so  lang  gedehnten  Küste  nicht  möglich,  den  Feind 
hier  oder    da  am  Landen  oder1    am    Beschiesaen   von  Ortschaften,    welche  im 
Feuerbereich  der  feindlichen  Schiffe  liegen,   zu  verhindern.  Daher  bedingt  eine 
erfolgreiche  Küstenvertheidigung  in  erster  Linie  die   Herstellung  einer   starken 
Offensivflotte.     Für  die  Vertheidigung  unserer  Häfen  ist,  wie   der  letzte   Krieg 
gezeigt  hat,    ein  System   schwerer  Strandbatterien,  mit  einer  tüchtigen  Hafen- 
sperre und  Torpedos  combinirt,  völlig  ausreichend.  In  Kiel  befand  sich  damals  kein 
Kriegsschiff,    das    für    die    Vertheidigung  gegen    einen   ernsten   Seeangriff  von 
nennenswerthem  Nutzen  gewesen  wäre,  und  doch  konnte  man  dort  im  Vertrauen 
auf  die  Geschütze  der  am  Hafeneingange  angelegten   meist  provisorischen   Bat- 
terien und  der  von  diesen  bestrichenen  und  geschützten  Hafensperren  vor  dem  Feinde 
vollkommen  ruhig  sein.  Von  der  Nordsee  galt  dies  allerdings  nicht  in  gleichem 
Masse,  aber  dabei  ist  zu  berücksichtigen,  dass  beim  Ausbruch  des  Krieges  von 
allen  unseren  Küstenbatterien   keine  einzige  fertig  war,  dass  das   Torpedo-  und 
Hafensperrwesen   noch  in  den   ersten   Anfangen  lag  und   dass  Offensivtorpedos, 
welche  den  Namen  verdienten,  nicht  vorhanden  waren.    Jetzt,  wo  diese  Batterien 
grösstenteils  beendet  und  mit  den  schwersten  Geschützen   arinirt  sind,   wo  für 
das  Torpedo-  und  Hafensperrwesen  eine  besondere  Truppe  gebildet  ist,  die  sich 
mit  der  Vervollkommung  aller  Zweige   dieses   Fachs   eifrigst  beschäftigt,  kann 
kaum  ein  Zweifel  mehr  obwalten,   dass   diese   Hindernisse  allein  jeden    Versuch 
eines  Feindes,  die    schwierigen   Fahrwasser   zu   forciren,   vereiteln   werden.   Für 
die  Vertheidigung  der  Häfen  gegen  ein  Bombardement  würden  also  Küstenbatterien 
und  Hafensperren    mit   Defensivtorpedos,   sowie    einige   Monitors,  Kanonenboote 
nnd  Offensivtorpedos  zum  Schutz  der  Sperren  und  zur  Beunruhigung  des  Feindes 
hinreichen;  dazu  wäre  also  eine  nennenswerthe  Marine  nicht  erforderlich.  Dürfen 
wir  uns  aber  auf  die  Dauer  mit  der  haaren    Defensive,   der  blossen   Abhaltung 
des  Feindes   von   unseren   Hauptseeplätzen   begnügen?  In   Betreff   des  Schnties 
unseres  Seehandels  feiner  und  einer  eventuellen  Action  unserer  Flotte  im  Kriegs- 
fälle gegen  den  feindlichen  Seehandel  begegnen  wir  oft  den  irrigsten   Ansichten. 
Gewisse  Organe  der  Presse  wollen  in  jeder   in   Bau    befindlichen   Corvette  eine 
Alabama  sehen  und  fast  allgemein  ist  die  Auffassung  verbreitet,  dass,  wenn  wir 
nur  ein  halbes  Dutzend  solcher  schneller  Schiffe  besässen,   kein  feindlicher  Kauf- 
fahrer auf  See  mehr  sicher    sein   und   der  Seehandel   des  Gegners   in  kürzester 
Frist  lahmgelegt  werden   würde.   Als   Beleg   hierfür   wird  mit  Vorliebe    auf  die 
kühne  und  erfolgreiche  Kreuzfahrt  unserer  Corvette  Auousta  Bezug  genommen, 
die  Anfang  .Januar  1871    bis  in  die  Mündung   der  Gironde  hinein   unweit  des 
damaligen  Sitzes  der  franzosischen  Regierung  sich  wagte,  dort  ein  paar   Kauf- 
fahrer kaperte  und  mit  Prisenmannschaft  besetzt  nach  Hause  schickte  und  dann 
noch  einen  feindlichen  Regierungsdampfer  wegnahm  und  versenkte.  Dieses  Wag- 
niss  der  August a  verdient  in  der  That  das  höchste  Lob;    es  hatte   den  Vor- 
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zag,  dass  es  glückte,  and  den  Erfolg,  dass  es  jenen  Theil  der  französischen 
Küste  in  Unruhe  und  eine  Anzahl  feindlicher  Kriegsschiffe  in  Bewegung  setzte,* 
aber  wenige  Tage  nachher  war  die  Corvette,  welche  aus  Mangel  an  Kohlen  in 
Vigo  einlaufen  musste,  vom  Gegner  blockirt  und  zwar  so  wirksam,  dass  es  ihr 
trotz  ihrer   grossen  Geschwindigkeit  nicht  gelang,   wieder  in  See  zu  kommen. " 


Ek WEITERUNG  DES  Hamburqeb  Hafens.  —  In  Hamburg  ist  ein  Con- 
sortium  in  der  Bildung  begriffen,  welches  den  Plan  verfolgt,  den  Hafen  derge- 
stalt zu  erweitern,  dass  derselbe  selbst  durch  die  tiefgehendsten  Schiffe  benützt 
werden  kann.  Eh  soll  hiezu  ein  Theil  der  dem  Hafen  gegenüberliegenden  Insel 
Stein wärder  verwendet,  das  Erdreich  ausgehoben  und  sollen  grosse  Speicher- 
Anlagen  gemacht  werden. 


Der  gegenwärtige  Stand  des  Hafenbaues  in  Triest.  —  Der  zwi- 
schen der  Staatsverwaltung  und  der  Süd  bahn  geschlossene  Vertrag  vom  13.  April  1867 
übergibt  der  letzteren  den  Ban  des  neuen  Hafens  um  den  Pauschalbetrag  von 
13.ft  Millionen  Gulden  und  setzt  als  Schlusstermin  der  Arbeiten  Ende  1873  fest. 
Die  Wahl  des  Systems,  verbunden  mit  den  Erfahrungen,  welche  in  Triest  bei 
den  früheren  ebenfalls  auf  Anschüttungen  fundirten  Seebauten  gemacht  worden 
sind,  musste  im  vorhinein  die  für  den  Bau  bestimmte  Epoche  als  zu  kurz 
erscheinen  lassen.  Bei  den  von  dem  Staate  und  dem  Lloyd  ausgeführten  Wasser- 
bauten wurden  die  Stein  würfe  mehrere  Jahre  ruhen  gelassen,  um  die  Periode  der 
Setzung  und  iuneren  Consolidirung  durchzumachen  und  dadurch  die  von  dem 
Fundamente  geförderte  Trag-  und  Widerstandsfähigkeit  zu  erlangen  —  eine  Vor- 
sicht, welche  bei  elastischem  Untergrunde  unerlässlich  ist.  Der  im  Jahre  1869 
bei  dem  ersten  Molo  gemachte  Versuch,  mit  Ausserachtlassung  dieser  durch  den 
Schlammboden  bedingten  Rücksicht  vorzugehen  und  im  Interesse  der  beschleu- 
nigten Arbeit  die  Mauern  auf  den  kaum  fertigen  Steinwurf  zu  setzen,  hatte  die 
AI  tennin  g  der  ursprünglichen  Dimensionen  des  Objectes  und  eine  so  gründliche 
Verschlimmerung  von  dessen  Zustand  zur  Folge,  dass  es  bis  heute  nicht  möglich 
war,  denselben  dem  Schifffahrtverkehre  zu  übergeben.  Diese  wichtige,  in  den 
ersten  Baujahren  erhaltene  Lehre  zwang  somit  im  Interesse  der  soliden  Ausfüh- 
rung zu  langsamerem  Vorgehen  und  zur  sorgfaltigen  Beobachtung  der  durch  die 
obwaltenden  Umstände  gebotenen  Bücksichten ,  um  nicht  etwa  durch  zu  grosse  Be- 
schleunigung die  Solidität  des  Baues  zu  gefährden  und  Erscheinungen  heraufzu- 
beschwören, deren  Beseitigung  neben  erheblichen  Kosten  einen  noch  grösseren 
Aufwand  an  Zeit  erheischen  würde.  Man  möge  sich  daher  keinen  Illusionen  in 
Bezug  auf  die  baldige  Herstellung  des  neuen  Hafens  hingeben  und  wird  vollen 
Grund  haben,  mit  dem  Erfolge  der  Arbeiten  zufrieden  zu  sein,  wenn  es  den  An- 
strengungen der  Südbahn  gelingt,  die,  wenn  wir  nicht  irren,  im  März  1871  yon 
dem  Finanz- Ausschusse  des  Abgeordnetenhauses  mit  dem.  Jahre  1875  bezeichnete 
Epoche  für  die  Vollendung  des  neuen  Hafens  einzuhalten.  Dieses  gilt  von  der 
ganzen  Anlage,  schliesst  jedoch  die  Möglichkeit  nicht  aus,  einen  Theil  derselben 
schon  früher  dem  Schifffahrtverkehre  zu  übergeben. 

Dies  vorausgeschickt,  gehen  wir  zu  der  Entwicklung  der  Arbeiten  in  der 
abgelaufenen  Bauperiode  über.  Das  Jahr  1867  weist  eine  unwesentliche  Leistung 
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nach  und  diente  vielmehr  zur  Einleitung  der  zu  dem  grossartigen  Baue  not- 
wendigen Vorbereitungen,  als:  Eröffnung  der  Materialgruben  und  Steinbrüche, 
Herbeischaffung  der  Betriebsmittel  für  den  See-  und  Bahntransport  u.  s.  w.  Wir 
haben  demnach  vier  Baujahre  zu  verzeichnen,  als  deren  Resultate  der  heutige 
Stand  der  Arbeiten  zu  betrachten  ist.  Die  Thätigkeit  eines  jeden  Jahres  charak- 
terisirt  sich  durch  die  zur  Anschüttung,  den  Steinwürfen  und  den  Mauernngen 
verwendeten  Elemente  und  liefert  somit  das  jährlich  zur  Verwendung  gekommene 
Material  den  besten  Massstab  für  die  Beurtheilung  des  erzielten  Fortschrittes. 
Wir  geben  daher  im  Nachfolgenden  eine  Zusammenstellung  dieser  Mengen  in 
Cubikmetern. 

Jahr  Anschüttung  Steinwürfe  Mauerungen  Zusammen 

1868  .  .  .     109.625       64.243         3.378  177.216 

1869  .  .  .     271.750     135.689         6.177  413.616 

1870  .  .  .      596.948     207.794  11.780  816.532 

1871  .  .  .     690.943     349.732         3.939  1,044.614 

Zusammen  .      .  1,669.266     757.458       25.274       2,451.998 

Es  erhellt  aus  diesem  Ausweise,  dass  die  jährliche  Thätigkeit  eine  stetige 
Zunahme,  und  zwar  in  dem  Verhältnisse  von  1  : 2.3  :  4.0  :  5^  erfahren,  und  dass 
die  Leistung  des  vierten  Baujahres  nahezu  das  Sechsfache  des  ersten  erreicht  hat. 
Die  natürliche  Erkläruug  für  diese  von  Jahr  zu  Jahr  wachsende  Zunahme  des 
Arbeitsfortschrittes  ist  in  dem  Zusammenwirken  der  verschiedenen  Factoren  zu 
suchen,  welche  sowohl  auf  die  Erzeugung  als  auch  auf  die  Verwendung  des 
Baumaterials  Einfluss  nehmen,  als:  die  stetige  Zunahme  und  Entwicklung  der 
Gewinnungsorte,  die  Vermehrung  der  Unternehmer  (mit  dem  Jahre  1870  traten 
drei  neue  in  Action)  und  daher  der  Hilfs-  und  Betriebsmittel,  die  grössere  Er- 
fahrung der  executiven  Bau-Organe,  die  bessere  Schulung  der  Arbeiter  u.   s.  w. 

Sehen  wir  nun,  in  welcher  Weise  diese  Massen  jährlich  zur  Verwendung 
gekommen  sind  und  rufen  wir  uns  die  herzustellenden  Objecto  in's  Godächtniss. 
Diese  sind:  der  Hafendamm,  vier  Moli,  drei  Quaimauern  und  die  Anschüttung 
hinter  denselben  im  Gesammtflächenraume  von  278.000  Quadratmetern  (48^f 
österreichische  Joch).  Zu  diesen  Objecten  gesellen  sich  noch  zwei  Oanäle,  be- 
stimmt, die  Wässer  der  sich  in  die  Rhede  ergiessenden  Wildbäche  Klutsch  und 
Martesin  aufzunehmen. 

Beginnen  wir  mit  der  vom  Lande  aus  besorgten  Anschüttung,  so  finden 
wir,  dass  sie  in  den  ersten  zwei  Jahren  wegen  des  aus  Constructions-Rücksichten 
offengelassenen  Lazarethbassins  einerseits  und  andererseits  wegen  des  Mangels 
der  vor  dem  Wellenschlage  schützenden  Steinwürfe  langsam  fortschreiten  und 
eine  lebhaftere  Entwicklung  erst  mit  dem  Jahre  1871  nehmen  konnten ,  da  mit 
demselben  die  hemmenden  Schranken  entfielen.  Heute  reicht  die  Anschüttung  bis 
nahezu  an  das  Ende  des  zweiten  Bassins  und  nimmt  bereits  70  pCt.  der  ge- 
sammten  Fläche  ein.  Sie  wird  von  dem  Eisenbahnmolo,  der  Eisenbahnriva,  dem 
Lazarethbassin  und  ungefähr  zwei  Dritteln  der  Quaimauern  des  neuen  Hafens  ein- 
geschlossen. An  die  Ausfüllung  der  restirenden  Flächen  des  Eisenbahnbassins 
nächst  den  Südbahn-Magazinen  und  des  Bassins  zwischen  dem  Molo  Klutsch  und 
dol  Säle  kann  vorläufig  nicht  geschritten  werden,  da  beide  noch  der  Schifffahrt 
dienen. 

Von  den  vier  Moli  ist  der  erste  (seine  Fläche  übertrifft  um  12  pCt.  die 
der  übrigen  und  beträgt  215  X  93  Meter)  so  weit  gediehen,  um  an  die  Her- 
stellung  der  Quaiinauern  über  Wasser  schreiten  zu  können.    Die  noch  restirende 


247 

Anschüttung  wird  gleichen  Schritt  mit  der  genannten  Arbeit  halten,  so  dass  das 
ganze  Object  in  längstens  zwei  Monaten  als  fertig  zu  betrachten  sein  wird.  Es 
würde  die  Grenzen  dieses  Berichtes  weit  überschreiten,  wollten  wir  der  vielen 
Mühe  und  Arbeit  auch  nur  auszugsweise  gedenken,  welche  es  gekostet  hat,  die 
in  Folge  der  ausserordentlichen,  durch  den  Schlammboden  hervorgerufenen  Bewe- 
gungen des  Molos  entstandenen  Schwierigkeiten  zu  überwinden.  Es  genüge  die 
Bemerkung,  das  derselbe  bereits  Anfang  1871  so  weit  über  Wasser  gebracht 
war,  um,  seiner  Bestimmung  gemäss,  als  Platz  für  die  Fabrication  der  künst- 
lichen Blöcke  verwendet  zu  werden,  dass  derselbe  jedoch  wegen  der  bedeutenden 
Senkungen,  welche  im  Laufe  des  verflossenen  Jahres  und  namentlich  in  Mai  und 
November  eintraten,  seinem  Zwecke  nicht  zugeführt  werden  konnte. 

Bei  dem  zweiten  -Molo  (derselbe  hat  215  Meter  Länge  und  80  Meter 
Breite)  wurde  die  umgekehrte  Reihenfolge  der  Arbeiten  wie  bei  dem  ersten  Molo 
beobachtet.  Während  hier  nach  der  Herstellung  der  Steinwürfe  die  Blockmauern 
errichtet  und  als  letzte  Arbeit  die  Ausfüllung  des  durch  dieselben  gebildeten 
Rahmens  vollführt  wurde,  erscheint  dort  die  Aufführung  der  Quaimauern  in  letzter 
Linie,  und  zwar  aus  dem  Grunde,  um  dieselben  unbehelligt  von  den  bereits  zum 
gröbsten  Theile  stattgefundenen  Bewegungen  des  Molokörpers  ausführen  zu  kön- 
nen. Die  im  Jahre  1870  begonnenen  Arbeiten  sind  das  Jahr  darauf  mit  ver- 
doppelter Thätigkeit  fortgesetzt  worden  und  zeugen  heute  ausser  dem  gesammten 
Unterbaue  die  zwei  Meter  über  Wasser  reichende  Anschüttung  auf  drei  Viertel 
der  ganzen  Fläche  hergestellt.  Der  Moment  ist  somit  gekommen,  um  an  die  Ver- 
setzung der  künstlichen  Blöcke,  das  heisst  an  die  Herstellung  der  Quaimauern 
unter  Wasser  zu  schreiten.  Die  Ausführung  dieser  Arbeit  wird  in  ihrem  Fort- 
gange wesentlich  von  dem  Wetter  beeinflusst  und  kann  bei  günstiger  Witterung 
in  sechs  Monaten  beendigt  werden. 

Der  dritte  Molo  ist  bis  jetzt  noch  unsichtbar  und  muss  das  Senkblei  zu 
Hilfe  genommen  werden,  um  sich  von  dem  Vorhandensein  des  theil weisen  Unter- 
baues zu  überzeugen.  Die  im  verflossenen  November  begonnene  Arbeit  wurde 
so  eifrig  fortgesetzt,  dass  nahezu  ein  Drittel  des  nöthigen  Steinwurfmaterials  be- 
reits eingebettet  ist,  trotz  der  Schwierigkeiten  localer  Natur,  welche  der  Ausfüh- 
rung des  Objectes  entgegenstehen.  Diese  Schwierigkeiten  werden  durch  den  Um- 
stand geboten,  dass  der  zu  bauende  Molo  sich  unmittelbar  vor  der  Einfahrt  in 
das  Eisenbahnbassin  befindet,  welches  von  den  grössten  englischen  Dampfern  be- 
nützt wird.  Das  Aus-  und  Einfahren  dieser  Schiffe  wirkt  nicht  nur  hindernd  auf 
die  auszuführenden  Bau-Operationen,  sondern  macht  auch  die  grösste  Vorsicht 
bei  dem  Ausschütten  des  Materials  zum  dringenden  Gebote,  um  nicht  die  Was- 
sertiefen in  einer  der  Schifffahrt  nachtheiligen  Weise  zu  alteriren.  Dank  der  vor- 
züglichen Bauleitung  und  dem  geschulten  Personal  der  Unternehmer  greifen  die 
sich  auf  einander  folgenden  Arbeiten,  als:  Ausbaggern  des  Steinwurfbettes  und 
Ausfällen  desselben  mit  den  verschiedenen  Steinkategorien,  in  so  harmonischer 
Weise  in  einander,  dass  der  Fortschritt  des  Molo  trotz  der  erschwerenden  Ele- 
mente ein  rascher  genannt  werden  kann.  Die  Massregeln  sind  getroffen,  um  den- 
selben noch  vor  Ende  des  Jahres  über  Wasser  zu  bringen.  Der  vierte  Molo  ist 
noch  nicht  begonnen  worden. 

Von  den  drei  Quaimauern  besitzt  jede  eine  Länge  von  300  Metern.  Von 
denselben  befinden  sich  die  des  ersten  Bassins  schon  seit  einem  Jahre  über 
Wasser,  mit  Ausnahme  einer  Oeffnung  von  50  Metern ;  diese  diente  als  Einfahrt 
in  das  Lazarethbassin,  welches  während  zweier  Jahre  theils  als  Blockplatz,  theils 
als  Schiffswerfte  verwendet  wurde.  Nachdem  nun  das  Lazarethbassin  schon  längst 
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zugeschüttet  ist,  wird  angesäumt  an  den  Schluss  der  Oeffnung  und  an  die  theil- 
weise  Reconstruction  der  aus  den  bei  dem  ersten  Molo  erwähnten  Ursachen  alte* 
rirten  Quaimauern  geschritten  werden  —  eine  Arbeit,  welche  wegen  ihres  schwie- 
rigen und  heiklen  Charakters  wenigstens  fünf  Monate  in  Anspruch  nehmen  wird. 
Die  zweite  Quaimauer  befindet  sich  in  dem  gleichen  Stadium  der  Entwicklung  wie 
der  zweite  Molo  und  gestattet  demnach  der  vollendete  Unterbau,  an  die  Auffüh- 
rung der  Blockmauern  zu  schreiten.  Die  dritte  Quaimauer  ist  noch  nicht  begonnen 
worden. 

.  Wir  gelangen  nun  zu  dem  im  offenen  Meere  stehenden  Hafendamm,  als 
demjenigen  Bau-Objecte,  welches  in  der  grössten  Wassertiefe  (16  Meter)  ausge- 
führt wird  und  das  grösste  Material-Quantum  erheischt  (52  Percent  des  Stein- 
wurfs-Materials).  Bestimmt,  die  drei  Bassins  gegen  den  Wellenschlag  von  Aussen 
zu  schützen,  zieht  sich  der  Damm  in  einer  Entfernung  von  170  Metern  von  den 
Moloköpfen  parallel  mit  der  Ufermauer  hin  und  hat  eine  Gesammt-Entwicklung 
von  1090  Metern,  nicht  gerechnet  die  gegen  den  ersten  Molo  gokehrte  Traverse 
von  75  Meter  Länge,  welche  die  zur  Einfahrt  der  Schiffe  dienende  Oeffnung  von 
95  Metern  bildet.  Der  Damm ,  welcher  ein  12  Meter  breites  Plateau  besitzt, 
bietet  nach  Innen  die  zum  Anlanden  der  Schiffe  nöthigo  Tiefe  und  wird  nach 
Aussen  durch  eine  Mauer  abgeschlossen,  welche  durch  einen  Wurf  von  grossen 
Blöcken  auf  die  ganze  Länge  gegen  den  Wellenschlag  geschützt  wird.  Mit  Aus- 
nahme der  ihr  ganzes  Profil  zeigenden  Traverse  präsentirt  sich  noch  kein  Theil 
des  Dammes  in  seinem  fertigen  Zustande  und  die  Blockmauer  selbst  zeichnet 
sich  nur  als  schwache  Linie  in  dem  Wasserspiegel  auf  eine  Länge  von  400  Me- 
tern. Alles  Andere  ist  unter  Wasser. 

Um  sich  eine  beiläufige  Idee  von  dem  Baufortschritte  des  Dammes  zu 
machen,  übertragen  wir  für  einen  Moment  die  Fluthverhältnisse  des  atlantischen 
Oceans  nach  dem  adriatischen  Meerbusen  und  lassen  bei  der  tiefsten  Ebbe  den 
Meeresspiegel  um  16  Meter,  d.  h.  bis  auf  den  Boden  sinken.  Nun  treten  die 
unterseeischen,  bis  heute  dem  Blicke  entzogenen  Objecto  in  ihren  Umrissen  her- 
vor, und  sofort  erkennen  wir,  dass  der  Unterbau  auf  die  ganze  Länge  ausge- 
führt ist  und  die  verschiedenen  Stadien  seiner  Entwicklung  zeigt,  von  •  dem  süd- 
lichen, dem  Molo  San  Carlo  gegenüberstehenden  Ende,  bis  zu  dem  jenseits  des 
ersten  Molo  befindlichen  Kopfe.  Das  Profil  des  Steinwurfkörpers  ist  mit  wenigen 
Ausnahmen  bereits  auf  die  Höhe  von  7  Metern  unter  Wasser  gediehen  und  er- 
reicht gegenüber  dem  zweiten  Bassin  bereits  die  normalen  Verhältnisse.  Von 
hier  an  trägt  dasselbe  auf  seinem  mächtigen  Kücken  die  nach  Innen  gekehrte 
vierreihige  Blockmauer,  hinter  welcher  das  über  Wasser  reichende  Plateau  auf 
eine  Länge  von  300  Metern  ausgeführt  ist. 

So  weit  als  das  letztere  erstreckt  sich  auch  die  Versicherung  nach  Aussen 
mittelst  grosser  Blöcke  und  sind  alle  Vorkehrungen  getroffen,  um  an  das  eben- 
genannte Stuck  die  letzte  Hand  anzulegen,  d.  h.  die  Bekrönung  der  Quaimauer 
über  Wasser  zu  beginnen.  Wir  hoffen  bis  Ende  des  Jahres  mit  Steinwurf  und 
Anschüttung  des  Dammes  ganz  fertig  zu  werden,  so  dass  für  das  nächste  Jahr 
die  Herstellung  der  noch  rückständigen  Quaimauer  auf  die  Länge  von  circa  500 
Metern  übrig  bleibe. 

Wir  schliessen  die  Zahl  der  Bau-Objecte  mit  don  zwei  zur  Regulirung  der 
Wildbäche  Klutsch  und  Martesin  dienenden  Canälen.  Während  der  erste  aus 
localon  Gründen  noch  nicht  begannen  werden  konnte,  befindet  sich  der  zweite 
schon  seit  anderthalb  Jahren  im  Bau  und  ist  beinahe  auf  die  ganze  Länge  von 
700  Metern  eingewölbt.   Die  unter  der  Eisenbahn  und  der  Proseccostrasee  tun- 
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nelarüg  zu  fahrenden  Strecken  sind  auch  dem  Abschlüsse  nahe,  und  verlangt 
die  noch  restirende  Strecke  am  Kopfe  des  Ganales  noeh  ungefähr  zwei  Monate 
Zeit  Zu  bemerken  ist,  dass  die  Trace  des  Martesin-Canals  so  gewählt  worden 
ist,  um  dieselbe  im  Interesse  der  Nichtverschlammung  des  neuen  Hafens  ausser- 
halb desselben  in  die  offene  Rhede  zu  leiten. 

Werfen  wir  einen  Bückblick  auf  das  Fortschreiten  der  Hauptoperationen 
in  den  verflossenen  vier  Jahren,  so  finden  wir  die  Anschüttung  in  dem  raschesten 
Verhältnisse,  und  «war  in  dem  von  1:3:6:7  wachsen,  die  Steinwürfe  jedoch 
nur  in  dem  von  1:2:3:5  zunehmen,  während  die  Blockmanern  in  Folge  der 
Bewegungen  des  Untergrundes  mit  der  Entwicklung  der  Steinwürfe  nicht  ßchritt 
halten  konnten.  Ihr  Fortechreiten  dauerte  nur  während  der  ersten  drei  Jahre  und 
kennzeichnet  sich  durch  das  Verhältniss  von  1:2:  4.  In  dem  vierten  Jahre 
(1871)  kehrt  das  Fortschreiten  in  Folge  des  für  nothwendig  erkannten  System- 
wechsels wieder  auf  die  Entwicklung  des  ersten  Jahres  zurück.  Die  hervorra- 
gende Leistung  des  verflossenen  Jahres  ist  demnach  in  der  Ausführung  der  Vor- 
bereitungsarbeiten, d.  h.  in  der  Herstellung  der  Steinwürfo  und  der  von  denselben 
eingerahmten  Ausfüllungen  zu  suchen. 

Wir  schliessen  unsere  Mittheilung  mit  der  nach  dem  Stande  der  Entwick- 
lung geordneten  Reihenfolge  der  im  Bau  begriffenen  Objecto  des  neuen  Hafens. 
Diese  ist  folgende:  Molo  I,  Martesin-Canal,  Quai  I,  Molo  II,  Quai  II,  Anschüt- 
tnngsfläche  bis  zum  Eisenbahnbassin,  Molo  III,  Hafendamm.  Bleiben  in  Angriff 
zu  nehmen:  Klutsch-Canal,  Quai  III  und  Molo  IV.       Friedrich  Bömches. 

(N.  Fr.  Pr.) 
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Tunnel  zwischen  Liverpool  und  Birkenhead.  —  Der  Tunnel  unter 
dem  Mersey,  welcher  die  Städte  Liverpool  und  Birkenhead  in  bessere  Ver- 
bindung bringen  soll,  ist  nunmehr  begonnen  worden.  In  einer  Tiefe  von  70  Fuss 
wird  der  drei  Meilen  lange  und  auf  zwei  Schienenstränge  berechnete  Tunnel 
unter  dem  Flussbette  durchgeführt  werden.  In  zwei  Jahren  soll  das  Werk  voll- 
endet sein. 


Stkandung  des  englischen  Panzerschipfes  Lord  Clyde.  In 
der  Nacht  des  10.  März  fuhr  der  englische  Handelsdampfer  Roby  Castle  von 
1400  Tonnen  auf  einen  Felsen  an  der  Westspitze  von  Pantellaria  auf.  Die  Nach- 
richt hievon  wurde  durch  den  Dampfer  Kate  nach  Malta  gebracht,  welcher  sich 
erfolglos  bemüht  hatte,  den  Roby  Castle  zu  befreien.  Contre-Admiral  Cooper 
Key,  provisorischer  Commandant  der  englischen  Mittelmeer-Escadre,  schickte  die 
Panzerfregatte  Lord  Clyde  von  Piraeus  nach  Pantellaria,  um  dem  Roby 
Castle  beizustehen.  Lord  Clyde  langte  zur  Abendzeit  in  den  Gewässern  von 
Pantellaria  an,  wartete  die  neblige  Nacht,  unter  Segel  beiliegend,  ab,  wurde 
jedoch  während  derselben  gegen  die  Küste  abgetrieben  und  strandete  auf  dem- 
selben Riff,  wo  Roby  Castle  sich  befand.  Bald  darauf  passirte  der  Dampfer 
Habro  die  Unglücksstätte  und  nahm  den  Lieutenant  Dundas  auf,  welcher  die 
Nachricht  des  Vorfalles  nach  Malta  brachte.  Lord  Cooper  Key  sandte  nunmehr 
die  Panzerfregatte  Lord  Warden  und  die  Corvette  Reseakc»  nach  Pantel- 
laria und  eilte  den  beiden  Schiffen  persönlich  mit  dem  Schnelldampfer  Enchan- 
TRK88  voraus.  Bald  uach  Abreise  des  Contre-Admiral*  brachten  einige  Schiffe  die 
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Nachricht  nach  Malta,  dass  Roby  Castle  mit  seinem  Hintertheil  gesunken 
und  nur  mehr  vorne  über  die  Wasserfläche  herausrage.  Am  18.  März  kehrte 
Enchanthess  nach  Malta  zurück  und  berichtete,  es  seien  die  Provisionen  und 
Geschütze  des  Lord  Clyde  ausgeschifft,  die  Kohlen  in's  Wasser  geworfen  wor- 
den und  sei  es  dem  Lord  Warden  nach  verschiedenen  erfolglosen  Versuchen 
endlich,  mit  Hilfe  der  Fluth  und  begünstigt  von  eintretender  Windstille,  gelun- 
gen, den  Lord  Clyde  von  der  Untiefe  wegzuziehen,  auf  welcher  er  3  7«  Tage 
gesessen  hatte.  Das  Schiff  war  vollkommen  dicht,  hatte  jedoch  Schäden  am 
Steuer  und  in  der  Maschine,  daher  es  von  Lord  Warden  in  Schlepp  genom- 
men werden  musste.  Die  Ankunft  in  Malta  erfolgte  am  19.  März.  Lord  Clyde 
wurde  in  den  Somerset-Dock  gebracht  Die  Taucher  meldeten,  dass  der  Kiel  des 
Schiffes  zu  vielfach  gebrochen  sei,  um  die  Anwendung  von  Kielklötzen  zu  ge- 
statten. Es  wurden  daher  Bettungen  hergestellt,  um  das  Schiff  auf  den  Spanten 
aufliegen  zu  machen.  Der  erste  Versuch  zur  Trockenlegung  misslang,  da  ein 
starkes  Krachen  des  Hinterschiffes  anzeigte,  dass  dieser  Theil  zu  schwach  ge- 
stützt sei  Das  Wasser  wurde  daher  wieder  eingelassen  und  die  VerStützung  dea 
Hintertheiles  verstärkt,  worauf  die  Trockenlegung  anstandslos  beendet  wurde. 
Die  Schäden,  welche  sich  nunmehr  zeigten,  waren  enorm:  Der  Kiel  erschien 
seiner  ganzen  Länge  nach  vielfach  gebrochen  und  zersplittert,  die  Bodenbeplan- 
kung in  zwei  Drittheilen  der  Schiffslänge  so  beschädigt,  dass  sie  grtostentheUs 
gewechselt  werden  inuss,  sämmtliche  Durchbolzen  der  Maschinen-  und  Kessel- 
plattform gelockert,  ebenso  verschiedene  Theile  der  Maschine,  der  Ruderstamm 
gebrochen. 

Lord  Clyde  wird  in  Malta  so  weit  reparirt  werden,  um  die  Reise  nach 
England  antreten  zu  können,  wo  die  Beendigung  der  Arbeit  stattfinden  wird. 

Unmittelbar  nach  Ankunft  des  Lord  Clyde  wurde  die  Panzerfregatte 
Defence,  die  Fregatte  Ariadne,  die  Corvette  Research  und  das  Kanonen- 
boot Wizard  nach  Pantellaria  gesandt,  um  das  dort  zurückgelassene  Material 
des  Lord  Clyde  abzuholen.  Am  28.  März  kehrte  Research  nach  Malta  mit 
der  Nachricht  zurück,  dass  die  Panzerfregatte  Defence  bei  heftigem  Nord- 
West  vor  ihren  Ankern  getrieben  habe  und  in  äusserster  Gefahr  gewesen  sei, 
an  den  Felsen  von  Pantellaria  zu  stranden.  Sie  verlor  einen  Anker  und  erlitt 
einen  unbedeutenden  Schaden  am  Steuer.  Auch  Wizard  verlor  einen  Anker  in 
Folge  des  Reissens  der  Ankerkette. 

Es  wurde  vielfach  besprochen,  dass  der  Wachofficier,  welchem  das  Unglück 
des  Lord  Clyde  hauptsächlich  zur  Last  fallt,  derselbe  Officier  ist,  welcher  vor 
dem  gelegentlich  des  Auffahrens  der  Agincourt  gehaltenen  Kriegsgerichte  die 
Aussage  machte,  er  habe  vom  Warrior  aus  wahrnehmen  können,  dass  AoiH- 
COürt  unfehlbar  auffahren  müsse,  wofern  er  seinen  Curs  beibehalte,  was  bei 
Fällung  des  Urtheilsspruches  als  ein  sehr  erschwerender  Umstand  in  die  Wag- 
schale fiel. 


Die  norddeutsche  Seewarte  in  Hamburg.  —  Seit  dem  Jahre  1868 
besteht  in  Hamburg  unter  der  Direction  des  bekannten  Meteorologen  und  Mit- 
gliedes des  Reichstages  Herrn  W.  von  Freeden  ein  für  die  praktische  SchiffiMrt 
höchst  wichtiges  und  nützliches  Institut,  die  norddeutsche  Seewarte,  welche 
sich  zum  Zweck  gesetzt  hat,  vermittels  Durchforchung  der  Wahrnehmung« 
geschickter  und  gewissenhafter  Beobachter  auf  der  See ,  der  Schiffscapitarne,  über 
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die  atmosphärischen  Erscheinungen  auf  dem  Ocean  die  Wege  unserer  Seefahrer 
zu  sichern  und  abzukürzen,  also  mit  einem  Wort,  die  Wegbestimmung  über 
See  festzulegen,  während  es  eine  Hauptaufgabe  der  Navigationsschulen  ist  und 
bleiben  wird,  die  Ortsbestimmung  auf  See  zu  lehren.  Die  norddeutsche  See- 
warte strebt  an,  den  mit  ihr  in  Verbindung  tretenden  Rhodern  und  Schiffs- 
führern  eine  gründliche  Kenntniss  der  oceanischen  Witterungs-  und  Strömungs- 
verhältnisse zu  verschaffen  und  jedem  Schiffe  für  jede  Zeit  des  Jahres  den  denkbar 
und  erfahrung8mä8sig  besten  Weg  über  den  Ocean  vorzuzeichnen.  Dies  Ziel  ist 
aber  nur  durch  eine  unmittelbare  Wechselwirkung  zwischen  Bhedern  und  Schiffs- 
führern einerseits  und  der  Seewarte  andererseits  zu  erreichen.  Die  letztere  gibt 
Segelanweisungen,  welche  nicht  allein  eine  bestimmte  Jahreszeit  mit  ihren 
schon  bekannten  oder  den  zu  erwartenden  Chancen  zu  Grunde  legen,  sondern 
auch  auf  die  individuellen  Leistungen  eines  bestimmten  Schiffes  und  die  Er- 
fahrungen seines  Capitäns  sich  beziehen ;  dieser  verpflichtet  sich  dagegen ,  gute, 
geprüfte  Instrumente  an  Bord  zn  nehmen  und  dann  mit  ihrer  Hilfe  ein  zuver- 
lässiges Wetterbuch  zu  führen.  Die  Thätigkeit  und  die  Leistungen  der  nord- 
deutschen Seewarte  haben  seit  dem  Jahre  1868  einen  erfreulichen  Fortgang 
gezeigt,  welcher  zugleich  beweist,  dass  dies  Institut  einem  wesentlichen  Bedürf- 
nisse unserer  heutigen  Schifffahrt  entsprochen  hat.  Der  letzte  Jahresbericht  der 
Seewarte  für  1871  enthält  sehr  viele  auch  für  einen  weiteren  Leserkreis  gewiss 
nicht  uninteressante  Berichte  und  Angaben,  denen  wir  folgende  Notizen  ent- 
nehmen : 

Die  norddeutsche  Seewarte  wurde  im  Jahre  1868  von  42  Rhedereien  mit 
115  Schiffen  in  Anspruch  genommen,  im  Jahre  1871  aber  schon  von  79  Rho- 
dereien  mit  219  Schiffen,  darunter  42  Dampfern.  In  Stettin  betheiligten  sich 
daran  1871  4  Rheder  mit  5  Schiffen,  worunter  2  Dampfer,  nämlich  F.  Mann  mit 
Brigg  Margaretha  (E.  Krüger),  Schlutow  mit  Bark  Der  Süd  (H.  Malchow), 
F.  Brumm  mit  Schiff  Ferd.  Brumm  (A.  F.  Voss),  Baltischer  Lloyd  mit  Dampfer 
Humboldt  (Barandon)  und  Dampfer  Franklin  (Dreyer).  Im  Ganzen  wurden  im 
Jahre  1871  152  Segelanweisungen  ausgestellt  gegen  96  im  Jahre  1870  und 
diese  wurden  zu  Reisen  im  nördlichen  und  südlichen  atlantischen  Ocean,  im  west- 
lichen und  östlichen  Pacific  (grosser  Ocean),  im  indischen  Ocean  und  in  der 
Java-,  China-,  Japan -See  benutzt.  Zurückgeliefert  wurden  164  Wetterbücher, 
umfassend  972  Monate  Beobachtungen  gegen  nur  91  Wetterbücher  mit  510 
Monaten  im  Jahre  1870.  Der  Nutzen  der  norddeutschen  Seewarte  und  ihrer 
Segelanweisungen  kommt,  wie  man  aus  obigen  Zahlen  ersieht,  vorzugsweise  den 
Segelschiffen  zu  gute,  welche  überhaupt  nur  unter  Beachtung  aller  zu  Gebote 
stehenden  Vortheile  der  steigenden  Concurrenz  des  Dampfes  Trotz  bieten  können. 
Aber  noch  ist  das  Ende  der  Segelschifffahrt  nicht  gekommen:  ihr  bleiben  noch 
die  Fahrten  ausserhalb  des  Atlantic ,  die  eigentliche  sog.  lange  Fahrt.  Für  die 
Segelschiffe  ergibt  sich  nun ,  dass  die  Unterschiede  zwischen  der  wirklichen 
Reisedauer  und  den  nach  den  Segelanweisungen  vorher  berechneten  von  Jahr  zu 
Jahr  geringer  werden,  und  dass  namentlich  der  für  uns  wichtigste  nördliche 
Atlantische  Ocean  (der  Nord-Atlautic)  so  ziemlich  klar  gestellt  ist,  indem  der 
durchschnittliche  Fehler  nur  0,6  Tag  beträgt  (bei  dem  Ausweise  wurde  bei  der 
Segelan  Weisung  1,6  Tag  zu  wenig,  bei  der  Rückreise  0,4  Tag  zu  viel  gerechnet). 
Eine  einigermassen  genaue  Vorausbestimmuug  der  Reisedauer  eines  Schiffes  für 
einen  gegebenen  Zeitabschnitt  des  Jahres  (Monat  oder  Jahreszeit)  wird  aber  zum 
grossen  Theile  nur  durch  die  Kenntniss  der  meteorologischen  Verhältnisse  des 
befahrenen  8eegebietes  während  eines  bestimmten  Zeitraums  ermöglicht.  In  dieser 
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Beziehung  sind ,  wie  Herr  von  Freeden  es  dankend  anerkennt ,  die  regelmässig 
nordum  England  bis  60°  N.  B.  heraufgehenden  Dampfer  unseres  Baltischen 
Lloyd  von  grosser  Wichtigkeit,  indem  sie  sich  in  höchst  erfreulicher  Weise  sofort 
an  das  Boobachtungssystem  der  Seewarte  angeschlossen  haben;  bei  der  jetzt  ins. 
Leben  tretenden  Vermehrung  der  Anzahl  der  Dampfer  des  Baltischen  Lloyd 
werden  hoffentlich  die  von  ihnen  in  hohen  Breiten  systematisch  erlangten  Re- 
sultate für  die  Wissenschaft  und  für  die  Praxis  von  noch  grösserer  Bedeutung, 
werden.  Nachdem  Dänemark  auf  Island  und  in  Südgrönland  meteorologische  Sta- 
tionen eingerichtet  hat,  wird  das  Becken  des  Nordatlautic  jetzt  von  70°  N.  B. 
an  der  europäischen  und  von  65°  an  der  amerikanischen  Seite  bis  herunter  zu 
den  Tropen  von  festen  meteorologischen  Beobachtungsstationen  umgeben ,  zwischen 
denen  die  mit  Wetterbüchern  ausgerüsteten  Schiffe  die  Yermittelungen  über-! 
bringen.  Wie  gross  der  wirkliche  materielle  Nutzen  ist,  welchen  die  Seeschiff- 
fahrt aus  ihrer  Verbindung  mit  der  praktischen  Meteorologie  ziehen  kann,  ergibt 
sich  aus  dem  Vergleiche  der  mit  Sogelanweisungen  versehenen  Schiffe  mit  den 
übrigen  denselben  Curs  fahrenden,  aber  nicht  von  der  Seewarte  berathenen 
Schiffen.  Im  Ganzen  haben  nämlich  seit  1868  300  Schiffe  (mit  Segelanweisungen) 
von  166,625  Tons  auf  Reisen  von  22,335  Tagen  Dauer  dabei  gegen  andere  Mit- 
segler 2174  Tage  oder  per  Schiff  7,2  Tage  gewonnen.  Rechnet  man  die  Un- 
kosten dieser  Schiffe  zu  9  Groschen  per  Last  und  Tag,  so  haben  die  mit  der 
Seewarte  bislang  in  Fühlung  sich  haltenden  Schiffe  iu  den  4  Jahren  ihres  Be- 
stehens 180,155  Thaler  oder  per  Schiff  rund  600  Thlr.  ihren  Rhedereien  gegen 
andere  Schiffe  erspart. 

Für  den  Seeverkehr  zwischen  dem  Oanal  und  New- York  von  besonderem 
Interesse  ist  die  in  der  citirten  Anlage  zu  dem  Jahresberichte  (die  drei  ersten 
Anlagen  enthalten  u.  A.  das  Schiffsregister  für  1871  und  Nachrichten  über  die 
Gesundheitszustände  in  überseeischen  Platzen ,  zusammengestellt  von  Dr.  Leudes- 
dorff)  befindliche  Discussion  von  1188  Reisen  deutscher  Dampfer  zwischen  dem 
Canal  und  New- York  in  den  Jahren  1860  bis  1869,  welche  auch  einige  nicht 
unwichtige  Vergleichspunkte  für  die  Schiffe  unseres  heimathlichen  Baltischen 
Lloyd  liefern  dürfte. 

Es  stellt  sich  zunächst  eine  allmählige  Beschleunigung  der  Fahrten  heraus, 
nämlich  bei  den  Ausreisen  von  13,48  (1860)  auf  10,96  Tage  (1869),  bei  den 
Rückreisen  von  12,82  Tagen  (1860)  auf  10,48  Tage  (1869).  Diese  Gleichmässigkeit 
der  Verkürzung  der  Fahrten  ist  ein  beachtenswerthes  Zeugniss  für  die  verbesserte 
(Instruction  und  sichere  Führung  der  Schiffe.  Im  Januar  findet  im  Durchschnitt 
die  langsamste  Ausreise  statt  wegen  der  heftigen  Weststürme  und  im  October  die 
langsamste  Rückreise  wegen  vieler  Ostwinde ,  namentlich  vor  dem  Canal ;  dagegen 
im  Juni  schnellste  Ausreise  und  Rückreise,  weil  in  diesem  Monate  das  Wetter 
am  wenigsten  Widerwärtigkeiten  bringt.  In  jedem  Jahre  schwinden  die  Dif- 
ferenzen der  mittleren  Geschwindigkeiten  gegen  die  der  einzelnen  Jahre  immer 
mehr,  die  Leistungen  der  einzelnen  Schiffe  werden  also  immer  normaler:  die 
älteren  Schiffe  haben  ihre  Fahrgeschwindigkeit  im  Laufe  der  Jahre  gesteigert, 
die  neueren  Dampfer,  auf  Grundlage  der  gemachton  Erfahrungen  gebaut  und 
geführt,  können  natürlich  eine  solche  Steigerung  nicht  mehr  zeigen  und  besitzen 
meist  zu  Anfang  schon  ihre  grösste  Geschwindigkeit.  Die  im  Mittel  wirklich 
durchlaufenen  Wege  über  den  atlantischen  Ocean  sind  nach  den  Jahreszeiten 
sehr  verschieden. 

Im  Frühjahr  und  überhaupt  in  der  ersten  Jahreshälfte  liegen  sie  südlicher, 
um  dem   Eise  auszuweichen  und  den  Vortheil  des  relativ   sichersten  und  un- 
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gestörtesten  Weges  zu  gemessen ;  im  Herbst  «ad  in  der  zweiten  Hälfte  des 
Jahres  ist  der  Curs  nördlicher  und  nähert  sich  dem  relativ  kürzesten  Wege. 
Die  Dauer  aller  Rückreisen  innerhalb  der  Jahre  1860  bis  1869  beträgt  11  bis 
12  Tage  und  im  Mittel  von  606  Fahrten  11,32  Tage;  die  Dauer  aller  Aus- 
reisen schwankt  zwischen  13,39  Tagen  im  Februar  und  11,36  Tageu  im  Juli. 
Im  Mittel  von  582  Fahrten  beträgt  die  Dauer  der  Ausreisen  12,2  Tage.  Diese 
Fahrzeiten  sind  gerechnet  von  den  Needles  bei  Southampton  im  Canal  (50°  40' 
n.  Br.  und  1°  54'  w.  v.  Gr.).  bis  Sandy hook  an  der  Küste  der  Vereinigten 
Staaten  bei  New-York  (40°  28'  n.  Br.  und  70°  w.  L.  v.  Gr.).  Versteht  man  unter 
schnellen  Beisen  diejenigen,  deren  Dauer  geringer  ist,  als  die  oben  angegebene 
mittlere  Dauer  aller  Beisen,  und  unter  schnellsten  Beisen  diejenigen,  deren  Dauer 
geringer  ist,  als  das  Mittel  der  schnellen  üeberfahrten  (10,29  Tage  für  die  Aus- 
reisen und  99,9  Tage  für  die  Bückreisen),  so  haben  Dampfer  der  Hamburger  Linie 
den  Preis  gewonnen,  nämlich  für  die  allerschnellste  Ausreise  der  Dampfer  West- 
phalia  im  Mai  1869  in  9,2  Tagen,  für  die  allerschnellste  Bückreise  der  Dampfer 
HOL8ATIA  im  März  1867  in  9,12  Tagen.  Man  vergleiche  damit  noch  aus  früheren 
Zeiten  die  schnellsten  Beisen  des  ökeat  Westekn  im  April  1836  von  Bristol 
nach  New-York  in  15  Tagen,  und  des  SiwüS  im  April  1838  von  Cork  nach  New- 
York  in  18  Tagen,  und  man  wird  mit  Stolz  auf  die  Leistungen  unserer  neuen 
Schiffe,  sowie  mit  Befriedigung  auf  die  Benutzung  der  auf  wissenschaftlichen  Prin- 
cipien  beruhenden  Segelanweisungen  der  norddeutschen  See  warte   blicken  können. 

v.  Boguslawski.  —   Stettiner  Zeitung. 
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Befestigung  von  Biemenscheiben  etc.  auf  Wellen.  —  Die  Ame- 
rikaner Beinshagen  und  Bückmann  in  Cincinnati  (Ohio)  haben  ein  Patent  auf 
eine  Befestigungsmethode  von  Biemenscheiben,  Zahnrädern  u.  dergl.  auf  Wellen, 
insbesondere  hohlen,  genommen,  welche  darin  besteht,  dass  die  Nabe  des  be- 
treffenden Transmissionstheiles  eine  grössere  Länge  wie  sonst  erhält,  dagegen 
mit  Längenspalten  versehen  wird,  um  durch  Auftreiben  passender  Binge  die 
Scheibe,  das  Bad  etc.  auf  der  Stelle  mittelst  Reibung  festzuspannen.  Die  Nabe 
erhält  aussen  eine  Neigung  von  1  :  5,  nach  welcher  auch  die"  Spannringe  immer 
abgedreht  sein  müssen.  Solche  Scheiben,  Räder  etc.  können  an  beliebigen  Stellen 
der  Transmissionswellen  angebracht  und  sehr  bequem  weiter  geschoben  oder  ganz 
beseitigt  werden,  wie  es  der  Zweck  erheischt.  —  Die  Welle  selbst  erleidet 
hierbei  keine  Schwächung  durch  eine  Keilnuth.  —  Zeitschr.  d.  Ver.  österr.  Ing. 


Die  britische  Handelsmarine.  —  Am  Schlüsse  des  Jahres  1871  zählte 
die  britische  Handelsmariue  21.823  Segelschiffe  mit  1,305.357  Tonnen  und  3365 
Dampfer  mit  1,317.303  Tonnen,  zusammen  25.%188  Schiffe  mit  5,622.660  T. 
Im  Laufe  des  Jahres  1871  wurden  neugebaut  und  fertig  gemacht  485  Segel- 
schiffe mit  60.260  T.  uud  537  Dampfer  mit  330.798  Tonnen  und  es  befanden 
sich  am  Schlüsse  des  Jahres  noch  im  Bau  272  Segelschiffe  mit  46.762  T.  und 
438  Dampfer  mit  380.896  T.  —  Die  britische  Handelsmarine  hat  sich  in  den 
20  Jahren  von  1850  bis  1870  der  Tonnenzahl  nach  fast  verdoppelt.  Sie  stieg 
von  17.892  auf  22.180  Schiffe  und  von  3,137.212  auf  5,559.110  T.,  hierunter 
die  Dampfer  von  426  auf  2240  und  deren  Tonnengehalt  von  104.680  auf  1,039.969. 
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—  Im  Jahre  1870  waren  195.962  Mann  in  der  Marine  verwendet  (ungerechnet 
die  Capitäne).  —  Triester  Zeitung. 
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%  Hera  tu  r. 


PRAKTISCHES  LEHRBUCH  för  junge  Seeleute  der  Kriegs-  und  Kauflahrtei- 
•Marine.  Herausgegeben  von  Otto  Hildebrandt,  Oberbootsmann  der  kaiserlich 
deutschen    Marine.    Dritte,    sehr  vermehrte  und  verbesserte  Auflage. 
Mit    10   lithographirten    Tafeln.    Danzig,  1872.   Verlag  von  A.  W.  Kafemann. 
Preis    2    Thlr.    —    Unter   den  wenigen   deutschen  Werken  über  Seemannschaft 
nimmt  dieses  Lehrbuch,  das  im  Jahre  1864  in  erster,  1867  in  zweiter  Auflage 
erschienen  ist,  einen  hervorragenden  Platz  ein.    Die  soeben  erschienene  3.  Auf- 
lage   ist   auf  354  Seiten  angewachsen  und   enthält  Folgendes:   Ueber  Tauwerk 
im  Allgemeinen,  Anfertigung  von  Knoten,  Splissungen  etc.,  Einsetzen  von  Masten 
und   Uebernehmen   von  Unterraaen,    Kappen   und  Bearbeiten  der  stehenden  Ta- 
kelage, Zutakelung  eines  Schiffes;    über  Blöcke;  über  Segel;  über  die  Wirkung 
des   Windes   auf  die    Segel    mit  Tabelle   über  Druck  und  Geschwindigkeit  4n 
Windes;   über  Anker  und  Ankerketten;  Anweisungen  über  Ankern  und  Vertäuen 
der  Schiffe ;  über  Salben  der  Takelage ;   Streichen  von  Ankern ;  englische  Mess- 
methode; über  die  Stauung  der  Schiffe;  über  die  hauptsächlichsten  beim  Schiff- 
bau zur  Anwendung  kommenden  Materialien ;  Erklärungen  der  gewöhnlichen  beim 
Schiff-  und  Bootsbau  vorkommenden  technischen  Benennungen  der  verschiedenen 
Theile,  sowie  deren  Verbindung  untereinander ;  über  die  Bearbeitung  von  Masten, 
Stengen,    Raaen  etc.   für  Kriegsschiffe  im  Allgemeinen;  Wind  und  Wetter;  über 
die  verschiedenen  Arten  von  Stürmen  und  über  die  Sturmsignale ;  Takelliste  für 
eine    Fregatte;    Kostenberechnung   der    completen    Takelung   einer  Fregatte  für 
Material    und   Arbeitslohn;    Preise  der  Blöcke;  von  den  Schiffsdampfmaschinen; 
Zusammenstellung    von    Tabellen.    Die  Tafeln  enthalten:    1.  Stehende  Takelage 
einer  Fregatte ;  2.  laufende  Takelage  einer  Fregatte ;  3.  Zeichnung  der  Segel  Vor- 
derseite;   4.  Zeichnung    der  Segel  des  Fockmastes   von  hinten,    eines  Construc 
tionsrisses  der    Segel  und  Schwerpunkt  derselben;  Ausbringen  eines  Bugankers; 
5.  Zeichnung  von  Steeken,  Splissungen,  Knoten,  Matten  etc.;  6.  Zeichnung  zum 
Zurren   von  Bugspriets,  Kappen  von  Wanten,  Zutakeln  von  Bugspriets,  Masten, 
Steugen,  etc.;  7.  Zeichnung  zum  Zutakeln  von  Raaen,  sowie  der  Apparate  zum 
Loggen  und  Lothen;  8.  Zeichnung  einer  Fregatte  in  Spanten,  sowie  Zeichnungen 
von  Booten,  Gangspillen  und  Ankern;  9.  stehende  und  laufende  Takelage,  sowie 
die  Segel  eiues  Kauffahrteischiffes  (Vollschiffes) ;  10.  Zeichnung  von  Schiffsdampf- 
maschinen    und    deren    einzelne    Bestandteile.  —  Wir  führten  absichtlich  aus- 
zugsweise  den   Inhalt   dieses  Lehrbuches  an,   weil  es  uns  nicht  unbekannt  ist, 
dass   dasselbe  in  der  österr.  Marine  nur  eino  geringe  Verbreitung  hat.    Wie  zu 
ersehen,  ist  derselbe  durchaus  kein  magerer   und  wird  der  österr.  Seeman  man- 
ches  anders    finden,   als    wie  er  es  auf  seinen  Schiffen  zu  sehen  gewohnt   ist: 
Grund  genug,  um  ihm  dieses  Buch,  welches  das  Product  einer  30jährigen  See- 
erfahrung ist,    zur  Kenntnissnahme  empfehlen   zu  können.    Was  die  in  diesem 
Buche    gebrauchten    technischen   Ausdrücke  betrifft,    welche  bekanntlich  in  den 
deutschen  Hafenstädten  häufig  von  einander  verschieden  sind,  so  hat  der  Autor 
die  in  den  Inventarien- Verzeichnissen  der  kaiserlich  deutschen  Marine  gebräuch- 
lichen angewendet.  F.  K. 
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DÄNEMARK,  SCHWEDEN,  NORWEGEN. 

Februar  —  April 

H AANDBOG '  for  Sövcernet  for  1872.  Stattet  den  26de  Januar.  Udgiven 
ifölye  Marinemini8teriets  Anviisning  af  Udgiverne  af  „Tidsskrift  for  Söv»sena. 
58  Sider  i  8.  Lose's  Bogh.)  48  ß 

TIDSSKEQT  for  Sövsesen.  Ny  Rfflkke.  7de  Bind.  9  Hefter  ä  c.  4  Ark 
i  8,  Planer  og  Kort.  (Lose's  Bogh.)  4  Rd. 

PLANSCHVERK  öfver  nyare  antagna  gev&rsmodeller.  l:a  häft.  Remingtons 
System.  1  plansch,  Sthlm,  Samson  &  Wallin.     1  rd.  50  öre. 

SÖFORSIKRINGSPLAN ,  almindelig  norsk,  udgivet  af  Repnesentantskabet 
for  det  norske  Veritas,  tilligemed  Forhandlinger  i  Mode,  afholdt  i  Kristiania 
fra.  12te  til  14de  October  1871.  I  Commission  hos  A  Gammermeyer.  1.  2.  36  ß. 

TIDSKRIFT  i  sjöväsendet ,  utgifven  af  kongl.  örlogsmanna  -  sällskapet  i 
Carlskrona.  35:e  aarg.  1872.  la  haftet.  8vo,  sid.  1  —  48.  Carlskrona,  Orlogs- 
manna-sällskapet.  För  aarg.  (G  haften)  2  rd. 

MUNTER,  A.  B.,  Ledetraad  ved  Underviisningen  i  Skibsbygning  paa 
Seofficeersskolen.  Trykt  som  Manuscript  paa  Marineministeriets  Foranstaltning. 
(1871.)  108  Sider  i  4  og  15  lith.  Tavler.  (Sökort-archivet.)  Indb.  2  Rd. 

ITALIEN. 
Januar—  April. 

LAMBERTl  (Prof.  Luigi).  Portolano  dei  mari  Meditenraneo  e  Adriatico, 
del  mar  Nero  e  del  mare  di  Azof.  Volnme  II.  in-8.  pag.  396.  Livorno  1872, 
tip.  Fabbreschi. 

GUGLIELMOTTI.  (P.  Alberto).  Storia  della  marina  pontificia  nel  medio 
evo,  dal  728  al  1499.  Due  volumi  in-16.  pag.  IV-496,  556.  Firenze  1871, 
tip.  Succ.  Le  Monnier.  —  L.  8,00. 

ISSEL  (Prof.  Arturo).  Viaggio  nel  Mar  Rosso  e  tra  i  Bogos  (1870). 
in-8.  pag.  132.  cou  due  carte  e  13  incisioni.  Milano,  E.  Treves  edit.  — 
L.    2.  50. 

LAIS  (Ing.  Gius.).  Studi  snl  barometro  Aneroide.   Osservazioni   utili    per 
la  pratica  delle  operazioni  geografiche,  geodetiche,  idrauliche  ecc.  in-8.  pag.  72 
con  tre  tavole.  Torino  1871,  tip.  delle  Belle  Arti. 

ROSSET  (Colonello  G.).  Della  potenza  delle  navi  corazzate  e  delle  bocoae 
da  fnoco  in  relazione  airattacco  e  difesa  delle  coste.  in-4.  XIV-126  con  «lue 
tavole.  Torino,  tip.  C.  Favale.  —  L.  5,00. 

MAGAZZINI  (I)  GENERALI  nell'Arsenale  marittimo  di  Napoli.  in-8  >.  16. 
Napoli,  tip.  Gargiulo. 

RELAZIONE  della  commissione  eletta  dair  Associazione  nnitaria  mertlionale 
per  studiare  la  questione  delP  arsenale  marittimo  di  Napoli  del  cantiere  di  Cas- 
Ullamare  e  dei  magazzini  generali,  in-8.  pag.  52.  Napoli,  tip.  dolh  Nnova 
Patria. 
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HOLLAND. 

i 

Dezember  1871  —  März  1872. 

MEDEDEELINGEN  betreffende  het  zeewezen.  14e  deel.  Met  platen.  üit- 
gegeven  door  de  zorg  van  het  departement  van  marine.  Gr.  8Ü.  (8,  50,  99, 
70,  32  en  43  bl.  met  13  gelith.  uitsl.  platen.)  's  Gravenhage,  Gebr.  van 
Cleef.     f.  3,75. 

KUIJPERS ,  F.  H.  W. ,  Geschiedenis  der  Nederlandsche  artillerie  van  af 
de  vroegste  tijden  tot  op  heden.  2  dln.  Roy.  8°.  (12,  319,  257  en  64  bl.  met 
atlas  van  19  gelith.  platen.)  Nijmegen,  Adolf  Blombert.     f.  13,05. 

LANDOLT,  H.  M.  F.,  Dictioimaire  polyglotte  de  termes  techniques  mili- 
taires  et  de  marine.  Supplement  des  trois  premieres  parties.  Gr.  8°.  (2  en 
254  bl.  in  2  kolommen.)  Leide,  E.  J.  Brill.  f.  4,25;  5  deelen  compleet. 
f.  21,40. 

DEBAT,  HET,  ower  de  begrooting  van  marine  voor  1872  door  o/o.  Post 
8°.  (4  en  19  bl.)  Nieuwediep,  L.  A.  Lenreij.    f.  0,25. 

JAARBOEK,  NEDERLANDSCH  METEOROLOGISCH,  voor  1871.  üit- 
gegeven  door  het  koninklijk  Nederlandsch  meteorologisch  institnut.  23e  j aargang, 
le  deel.  Waarnemingen  in  Nederland.  Langw.  4to.  (4  en  279  bl.)  Utrecht, 
Kemnik  en  zoon.  1871.     f.  2,50. 

KLEINIGHEDEN ,  MARINE,  door  een  zee-officier.  Post  8°.  (88  bl.) 
Nieuwediep ,  L.  A.  Laureij.    f.  0,80. . 

KUSTVERDEDIGING.  Antwoord  aan  den  beer  J.  G.  F.  van  Houtura ,  door 
een  marine-officier.  Post  8°.  (47  bl.)  Nieuwediep,  L.  A.  Laureij.     f.  0,45. 

STOOMVAART  VLISSINGEN-NEW-YORK.  Handelingen  en  bescheiden 
betreffende  het  voorstel  van  vijf  leden  der  tweede  kamer  van  de  staten  generaal. 
Gr.  8°.  (8  en  377  bl.)  's  Gravenhage,  Martinus  Nijhoff.     f.  3,50. 


CüntsponbnTjj. 


Hrn.  J.  ü.  iu  Pesth.  —  Im  nächsten  Hefte,  das  binnen  Kurzem  erscheinen  wird. 

Hrn.  M.  in  Berlin.  --  Mitteilungen  über  die  deutsche  Marine  Bind  uns  immer 
willkommen,  jedoch  müssen  dieselben  stets  objectiv  gehalten  sein  und  alle  persönlichen 
Tendenzen  aus  dem  Spiel  lassen. 

Hrn.  P.  R.  in  Laibach.  —  Nein. 

Hrn.  A.  D.  in  Berliu.  —  Hinsichtlich  des  Bezuges  der  ßrochure  „Extraits  du 
npport  sur  la  construetion  et  les  essais  ä  la  mer  du  yacht  imperial  L'  Hirondellf. 
winden  Sie  sich  am  Besten  an  J.  Belleville  &  Cie.,  Avenue  Trudaine  6,  ä  Paris.  Sollte 
die?,  was  wir  nicht  glauben,  ohne  Erfolg  sein,  so  wollen  wir  Ihnen  die  ßrochure  gern 
für  einige  Zeit  leihen. 

Hrn.  L.  in  Graz.  —  So  viel  Pathos  und  so  wenig  Tri atsäch liebes ! 

Hrn.  F.  H.  in  Triest.  —  Verbindlichsten  Dank  für  die  Mittheilung. 


Verleget,  Herausgeber  and  rerantwortlicher  Bedactetur  Johannen  Ziegler  (Wien,  k.  k.  Kriegsmarine.) 


Druck  ron  Carl  Gerold»  Sohn  in  Wien. 


DAS 
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MITTHEILÜNGEN 

AUS  DEM  GEBIETE 

DER  NAUTIK,  DES  SCHIFFBAU-  UND  MASCHINENWESENS,  DEB 
ARTILLERIE,  WASSERBAUTEN  ETC.,  SOWIE  DER  LITERATUR  UND 

BIBLIOGRAPHIE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  VIII.  1872.  NO.  VI. 

VON  DER  OESTERREICHISCHEN  NORDPOLAR-EXPEDITION. 
(Ein  Schreiben  Weyprecht's  aus  Norwegen.) 

Wir  erhalten  aus  Tromsö  (Poststempel  8.  Juli)  folgendes  Schreiben  von 
dem  Führer  der  österreichisch  -  ungarischen  Nordpolar -Expedition,  Herrn  Carl 
Weyprecht,  k.  k.  Linienschiffslieutenant. 

In  See,  22.  Juni  1872. 

Meinem  Versprechen  getreu  gebe  ich  Ihnen  von  Tromsö  aus,  wo  wir  übri- 
gens, während  ich  dieses  Schreiben  beginne,  noch  gar  nicht  sind,  Nachrichten 
von  uns  und  dem  Schiffe. 

Ich  bin  mit  dem  Schiffe,  jetzt,  wo  ich  es  auch  in  See  probirt  habe,  sehr 
zufrieden.  Bei  der  Probefahrt  machten  wir  mit  128  Rotationen  5  xj%  Meilen,  ob- 
wohl wir  127t  Fuss  tief  gehen  und  unsere  Ladewasserlinie  auf  11  Fuss  Tief- 
gang berechnet  ist.  Die  Maschine  und  der  Kessel  sind  ausgezeichnete  Arbeit  und 
haben  hier  oben  allgemeine  Anerkennung  gefunden,  in  Norddeutschland  hätten  wir 
eine  gleiche  Arbeit  gar  nicht,  in  England  nur  um  unverhältnissmässig  viel  Geld 
bekommen.  Es  freut  mich,  dass  mir  die  Gelegenheit  zu  Theil  geworden  ist,  an 
der  Nordsee  eine  Probe  unserer  Maschinen-Industrie  zeigen  zu  können.  Die  Ma- 
schine ist  ganz  ausserordentlich  handlich,  sie  geht  ohne  den  geringsten  Stosi 
von  voller  Kraft  rückwärts  auf  volle  Kraft  vorwärts  und  umgekehrt.  Diese  Eigen« 
schaft  ist  bei  der  Schiffahrt  im  Eise;  die  in  fortwährendem  Ausweichen  besteht, 
ganz  unbezahlbar.  Wir  brachten  es  bei  70  Pfund  Dampfdruck  auf  136  Rotationen. 
Ganz  ausserordentlich  gunstig  stellt  sich  der  Kohlenverbrauch;  bei  4 — il/%  Meilen 
Fahrt  verbrennen  wir  120  —  130  Pfund  Kohlen.  Die  Maschine  ist  Compound 
system,  Hoch-  und  Niederdruck-Cylinder  mit  Oberfiächencondensation.  Die  Schraube 
ist  natürlich  zum  Hissen;  der  Apparat,  den  der  Constructeur  des  Schiffes,  Herr 
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Georg  Claussen,  zu  diesem  Zwecke  construirt  hat,  ist  ebenso  bequem  als  einfach. 
Die  Welle  des  Steuerrades  greift  mit  einer  verchiebbaren  Uebersetzung  auf  eine 
zweite  Welle,  um  die  sich  die  Kette  windet,  mit  welcher  der  Propeller  gehisst 
wird ;  ein  einziger  Mann  ist  auf  diese  Art  im  Stande,  ohne  weitere  Vorbereitungen 
und  ohne  Anstrengung  die  Schraube  zu  hissen.  Während  des  Hissens  muss  na- 
türlich ohne  Steuerrad  mit  dem  Steuerreep  noch  allein  gesteuert  werden.  Da  wir 
sehr  oft  gezwungen  sein  werden  diese  Arbeit  vorzunehmen,  so  kommt  uns  die 
wirklich  praktische  Einrichtung  sehr  zu  Statten.  Die  Schraube  ist  zweiflügelig, 
vier  Flügel  und  eine  Nabe  haben  wir  in  Reserve.  Vier  Fuss  unter  Wasser 
läuft  auf  beiden  Seiten  ein  schwerer  eiserner  Bügel  vom  zweiten  Hintersteven 
gegen  vorne  zum  Schutze  der  Schraube  gegen  das  Treibeis,  am  vorderen  Hinter- 
steven ist  derselbe  gegen  oben  und  unten  abgespreizt. 

Die  Kohlen-Depots  gehen  vom  hinteren  Deckbalken  der  grossen  Luke,  wo 
sie  bis  zum  Kessel  die  ganze  Breite  des  Schiffes  einnehmen,  zu  beiden  Seiten 
des  letzteren  bis  zum  zweiten  Deckbalken  unter  der  hinteren  Kajüte ;  durch  mög- 
lichst sorgfältige  Stauung  (ich  Hess  acht  Tage  auf  dieselbe  verwenden  uud  Stück 
für  Stück  hinabgeben)  ist  es  mir  gelungen,  fast  25  Tonnen  mehr  hinabzub ringen, 
als  wir  nach  der  Berechnung  des  cubischen  Inhaltes  erwartet  hatten.  In  den 
Depots  sind  115  Tonnen,  im  grossen  Baume  längs  des  Kielschweines  und  an  der 
hinteren  Wand  10  Tonnen,  auf  Deck  5  Tonnen,  Summa  130  Tonnen  Kohlen, 
von  denen  110  Tonnen  Cardiff  erster  Qualität  und  20  Tonnen  Ziegelkohie,  gleich- 
falls aus  Cardiff.  Die  Küche  verbraucht  täglich  50  Pfund,  die  Oefen  vorne  und 
hinten  gleichfalls  zusammen  50  Pfund,  macht  für  1000  Tage  50  Tonnen;  es 
bleiben  uns  also  80  Tonnen  für  die  Maschine,  d.  i.  circa  50  volle  Heiztage. 
Diese  müssen  auf  drei  Sommer  vertheilt  werden;  in  offenem  Wasser  würden  sie 
etwa  5000  Meilen  reprftsentiren. 

Unter  Segel  ist  das  Schiff  ein  so  guter  Läufer,  als  es  sich  nur  von  einem 
ungekupferten,  so  schwer  gebauten  Schiffe  erwarten  lässt.  Es  manövrirt,  was  die 
Hauptsache  ist,  mit  Segel  und  Dampf  sehr  gut  und  gehorcht  dem  Steuer  vor- 
züglich. Mit  seiner  jetzigen  Stauung  ist  es  ein  ausgezeichnetes  Seeschiff;  wir 
laufen  seit  24  Stunden  vor  schwerem  SW- Winde  mit  hoher  See  und  rollen  so 
sanft,  dass  man,  wie  Sie  sehen,  recht  gut  schreiben  kann.  Ich  hatte  erwartet, 
dass  es  bei  der  starken  Ueberstauung  schlecht  in  See  stehen  würde,  bin  aber 
sehr  augenehm  enttäuscht  worden.  Der  beste  Beweis  ist,  dass  wir,  obwohl  wir 
uns  erst  in  See  eigentlich  in  Ordnung  setzen  konnten,  noch  kein  Wasserglas, 
noch  keine  Schale  gebrochen  haben.  Die  Takelage  ist  sehr  solid,  stellenweise 
vielleicht  zu  solid  und  wir  könnten  bedeutend  mehr  Segel  vertragen,  als  wir  haben. 

Mit  der  Mannschaft  bin  ich,  soweit  man  bis  jetzt  ein  Urtheil  fällen  kann, 
sehr  zufrieden.  Mit  Ausnahme  der  beiden  Tiroler  und  eines  anderen  Mannes  sind 
Alle  lang  befahrene  Kauffahrtei-Matrosen.  Der  Koch  ist  ein  Grazer,  der  eigens 
studirt  hat.  In  Pola  lernte  er  in  einer  Familie  kochen  und  in  der  ärarischen 
Bäckerei  Brod  backen;  dann  wurde  er  nach  München  zu  Professor  Liebig  ge- 
schickt, der  ihm  die  Schnellbäckerei  mit  Backpulver  beibrachte.  Die  letzte  Hand 
legte  unser  Lebensmittel-Lieferant  Richers  in  Hamburg  an  ihn,  indem  er  ihn 
in  die  Geheimnisse  der  Conserven,  Eierpulver,  getrockneten  Gemüse  etc.  einweihte. 
Leider  hat  er  in  Bremerhaven  sein  Herz  und  mit  demselben  den  grössten  Theil 
seines  Verstandes  zurückgelassen;  unter  den  Folgen  davon  müssen  wir  jetit 
leiden.  40  Grad  Reaumur  unter  Null  werden  ihn  schon  curiren. 

Eine  richtige  Liste  unseres  Bemannungsstandes  ist  noch  nirgends  erschienen. 
Ich  lasse  dieselbe  folgen:  Carl  Weyprecht.  Triester  (ich  ersuche  Sie,  mir  dieses 
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Epitheton  auch  in  der  Oeffentlichkeit  zu  geben  und  nichts  Anderes  beizu- 
fügen); Julius  Payer,  Teplitz;  Gustav  Brosch,  Komotau;  Eduard  Orel,  Neutit- 
'  schein;  Dr.  Julius  Kepes,  Vari  in  Ungarn;  Otto  Krisch,  Patschlevitz  in  Mähren; 
Bootsmann  Pietro  Lussina,  Cherso,  Capitain  der  Handelsmarine ;  Harpunier  Carlsen, 
Capitain  der  norwegischen  Handelsmarine ;  Zimmermann  Antonio  Vecerino,  Fiume ; 
Matrosen:  Antonio  Latcovich,  Fianona;  Lorenzo  Marola,*  Pietro  Fallesich  aus 
Fiume ;  Antonio  Zaninovich,  Lesina ;  Antonio  Catterinich,  Lussinpiccolo ;  Vincenzo 
Palmich,  Lovrana;  Giorgio  Stiglich,  Bukkarice;  Antonio  Lukinovich,  Pucisce, 
Brazza;  Antonio  Scarpa,  Triest;  Giacomo  Sucich,  Francesco  Lettis,  aus  Volosca; 
Johann  Orasch,  Graz;  Johann  Haller  und  Alex.  Klotz  aus  dem  Passeier- Thal 
in  Tirol;  Feuermann  Josef  Pospischill  Prerau.  Summa  24  Personen. 

Eine  genaue  Beschreibung  der  Stauung  brauche  ich  Ihnen  nicht  zu  geben. 
Das  Brod  war  anfangs  in  Spiritusfassern  verpackt,  allein  da  diese  den  halben 
disponiblen  Stauungsraum  eingenommen  hätten,  liess  ich  hinter  dem  Mannschafts- 
rauine  von  den  Zwischendeckbalken  nach  oben  ein  eigenes  Depot  errichten,  in 
drei  abgeschlossene  Theile  theilen  und  nach  allen  Seiten  mit  Blech  ausschlagen 
und  verlöthen.  In  diesem  Depot  sind  etwa  17.000  Pfund  Brot  untergebracht. 
Der  ganze  Best  unseres  Proviantes  mit  einer  Masse  anderer  Ausrüstungsgegen- 
stande steckt  im  grossen  Baume,  ungefähr  800  Kisten  und  Fässer.  Ich  hatte 
es  im  Anfang  nicht  für  möglich  gehalten,  Alles  unterzubringen;  so  oft  ich  die 
Berge  von  Kisten  und  Fässern  ansah,  die  sich  nach  und  nach  angesammelt  hatten, 
standen  mir  die  Haare  senkrecht  in  die  Höhe.  Nur  durch  eine  wirklich  exem- 
plarisch sorgfaltige  Stauung  war  es  möglich,  damit  fertig  zu  werden.  Jedes  Stück, 
das  hinabging,  wurde  vorher  ausgemessen  und  angepasst.  Die  kleinen  unver- 
meidlichen Zwischenräume  sind  mit  Brennholz  ausgekeilt,  von  dem  wir  auf  diese 
Weise  zwanzig  Wagenladungen  unterbrachten.  Badecabiue  und  Waschcabine  sind 
vorderhand  mit  Kleidern  und  Kleinigkeiten  vollgestopft;  sobald  wir  ein  Loch  in 
den  Proviant  gefressen  haben,  werden  diese  in  Kisten  gepackt  und  in  den  grossen 
Raum  verstaut.  Im  Herbste  wird  Alles  an  seinem  richtigen  Platze  sein. 

Unser  Proviant  ist  sehr  gut  und  reichlich  für  drei  Jahre  ausreichend.  Alle 
Geschenke  und  Alles,  was  uns  die  Jagd  gibt,  sind  Ersparnisse.  Ich  habe  die 
Bationen  der  norddeutschen  Handelsmarine  als  Norm  unseres  Bedarfes  angenom- 
men, sehe  aber  schon  jetzt,  dass  unseren  Leuten  zwei  Drittel  derselben  mehr  als 
genug  sind.  Wenn  es  nöthig  ist,  können  wir  es,  vorausgesetzt,  dass  uns  nichts 
schlecht  wird,  bis  in  die  ersten  Monate  des  Jahres  1876  aushalten.  Hoffentlich 
wird  dieser  Fall  aber  nicht  eintreten. 

In  Bremerhaven  habe  ich  mir  alle  mögliche  Mühe  gegeben,  eine  Thran- 
heizung  herauszuklügeln;  es  will  aber  nicht  gehen.  Wenn  wir  im  Herbste  ein- 
gefroren sein  werden,  will  ich  die  Versuche  frisch  beginnen ;  ich  habe  zu  diesem 
Zwecke  die  nöthigen  Messingröhren  mitgenommen. 

Die  Heizung  geschieht  durch  Meidinger'sche  Füllöfen;  an  den  Oefen  ist 
auch  das  Ventilationsrohr  angebracht.  Dieses  mündet  zwischen  dem  Ofen  selbst 
und  dem  ihn  umgebenden  Mantel,  wodurch  der  directe  kalte  Luftzug  in  den 
unteren  Schichten  vermieden  ist.  Die  Küche  ist  eigens  construirt  worden;  sie 
enthält  drei  Einsätze  für  luftdicht  verschlossene  Töpfe,  einen  Backofen  (wir  wer- 
den nämlich  zweimal  wöchentlich  mit  Liebig'schem  Backpulver  frisches  Brot  backen) 
und  ein  grosses  Reservoir  zum  Tellerwärmen,  Speisen  wann  zu  halten  etc.  Der  % 
letzte  Best  von  Hitze,  der  sonst  unverbraucht  durch  den  Schornstein  gehen  würde, 
läuft  um  einen  sehr  grossen  Wasserkessel  der  zum  Schneeschmelzen  verwendet 
werden  wird.  Es  wird  uns  hiedurch  hinlänglich  laues   Wasser  geliefert  werden, 
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um  täglich  in  der  dicht  bei   der  Küche  liegenden  Badecabine  ein  Bad  bereiten 
zu  können,  ohne  Vermehrung  des  Brennmateriales. 

Unsere  Mannschaft  erhalt  täglich  um  4  Uhr  früh  Kaffee,  um  8  Uhr  Suppe, 
um  12  Uhr  Suppe,  Fleisch  und  Gemüse,  Abends  Thee,  ferner  wöchentlich  per 
Kopf  1  Pfund  Butter  und  alle  zusammen  3  Flaschen  Spirituosen.  Wir  Officiere 
erlauben  uns  alle  Sonntage  den  Luxus  einer  Flasche  Wein,  wohlverstanden  in 
sechs  Personen.  Wenn  wir  einmal  im  Eise  sein  werden,  wird  die  künstliche  Wein- 
bereit*ng  beginnen;  dann  erhält  auch  die  Mannschaft  Wein.  Wir  haben  Material 
für  45  Eimer  solchen  Weines;   Johannisberger  Ausbruch  wird  es  kaum  werden. 

Wie  Sie  wissen,  habe  ich  die  anfängliche  Idee  eines  eigenen  Zimmers  für 
mich  ganz  aufgegeben.  Der  Baum,  der  hiefür  bestimmt  war,  ist  für  die  Bibliothek, 
die  Instrumente  und  tausend  Kleinigkeiten  verwendet  worden.  Officiers-  und 
Mannschafts-Cajüte  sind  mit  grosser  Sorgfalt  gegen  die  Kälte  verwahrt  und  nach 
allen  Seiten  gedoppelt.  An  der  Bordwand  liegt  Kuhfilz,  gegen  vorne  und  rück- 
wärts drei  Zoll  Sägespäne,  gegen  unten  Theerfilz  und  gegen  oben  drei  Zoll 
Werg.  Ich  habe  auf  diese  Art  unser  ganzes  Reservewerg  (700  Pfund)  weg- 
gestaut. 

Beinahe  hätte  ich  vergessen,  in  unserem  Bemannungsstande  die  Hunde 
aufzuführen,  sieben  an  der  Zahl.  Sie  sind  vorderhand  noch  schrecklich  unge- 
bildet und  roh  und  müssen  an  der  Kette  gehalten  werden.  Lässt  man  sie  los, 
so  entsteht  ein  fürchterliches  Spectakel  auf  Deck ;  sie  fallen  augenblicklich  über 
einander  her  und  verbeissen  sich  derart,  dass  sie  kaum  mehr  auseinander  zu 
bekommen  sind.  Schon  jetzt  befinden  sich  drei  ziemlich  hart  Verwundete  unter 
den  Händen  des  Arztes.  Das  nämliche  Mittel  wie  den  Koch  wird  hoffentlich  auch 
sie  curiren.  Der  bösartigste  unter  ihnen  ist  ein  brauner  russischer  Hund  von 
colossaler  Grösse;  dieser  erfreut  sich  der  Feindschaft  aller  anderen.  Als  Futter 
für  sie  haben  wir  1400  Pfund  lufttrockenes  Pferdefleisch,  von  dem  jeder  täglich 
ein  Pfund,  in  Wasser  aufgeweicht,  erhält.  Bis  jetzt  haben  sie  hiemit  und  mit 
den  Abfallen  vollkommen  genügend.  Sobald  wir  einmal  im  Eise  sein  werden, 
muss  sie  die  Jagd  ernähren. 

Schliesslich  möchte  ich  noch  zwei  Sachen  an  die  Oeffentlichkeit  gebracht  haben. 
Erstens  den  Namen  des  Constructeurs  des  Schiffes,  Herrn  Georg  Glaussen  in 
Bremerliaven,  dem  die  wirklich  gelungene  Construction  desselben  zu  danken  ist; 
zweitens  aber  die  colossale  Theuerung,  nicht  so  sehr  des  Schiffbaues,  als  der 
Ausrüstung  in  Bremerhaven  im  Vergleiche  zu  unseren  Preisen.  In  einzelnen 
Fällen  streift  dieselbe  an  Unsolid i tat.  So  musste  ich  z.  B.  für  sechs  Tau-Schwabber, 
deren  einer  in  halbfeuchtem  Zustande  17y2  Pfund  wog,  20  Thaler  bezahlen. 
Ich  glaube  versichern  zu  können,  dass  ich  die  Ausrüstung  des  Schiffes  in  Oester- 
reich  um  die  nämliche  Summe  in  Papiergulden  zu  Stande  gebracht  hätte,  die 
ich  oben  mit  Silberthalern  zahlen  musste.  Notabene  ist  zu  bemerken,  dass  in 
Triest  der  Arbeitslohn  bedeutend  höher  ist  als  in  Bremerhaven,  wo  z.  B.  die 
Sclüffszimmerleute  erst  seit  dem  letzten  Strike  vor  drei  Monaten  mit  1  Thaler 
täglich  bezahlt  werden.  Ich  hatte  leider  nicht  die  Zeit,  über  Alles  zu  contrahiren 
oder  lange  Concurrenz  auszuschreiben,  sonst  wären  die  Ausgaben  wahrscheinlich 
bedeutend  geringer  geworden.  Es  thut  mir  sehr  leid,  dass  ich  die  Rechnungen 
dem  Coinite  einsenden  muss;  einzelne  derselben  hätte  ich  gar  zu  gerne  veröffent- 
licht, um  Zweiflern  ein  wenig  Respect  vor  unserer  eigenen  Industrie  einzujagen. 

Und  nun  lebeu  Sie  recht  wohl,  viele  Grüsse  an  Alle  in  Wien.  Auf  glück- 
liches, frohes  Wiedersehen,  nachdem  wir  etwas  Ordentliches  ausgerichtet  haben l 
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24.  Juni.  In  einer  Stande  überschreiten  'wir  den  arktischen  Parallelkreis. 

7.  Juli.  Morgen  geht  der  Dampfer  ab,  und  ich  füge  noch  Einiges  bei.  Es  hat 
sich  am  Schiffe  auch  ein  kleines  „aber"  herausgestellt;  es  ist  nicht  ganz  dicht. 
Woher  das  Wasser  kommt,  kann  ich  noch  nicht  sagen,  da  ich  nicht  ausladen 
kann  und  es  hier  keine  Taucher  gibt.  Bei  hoher  See  oder  sehr  starker  Fahrt 
bringen  wir  es  anf  zwei  Zoll  stündlich.  —  Seit  zwei  Tagen  ist  das  Drangwasser 
gestoppt;  ich  weiss  aber  nicht,  ob  dies  von  dem  alten  Seemannsmitte]  kommt, 
das  ich  angewendet  habe:  gehacktes  kleines  Zeug  um  das  Schiff  herum  auszu- 
schütten, oder  aber,  weil  ich  soviel  Proviant  herausgenommen  habe,  dass  wir 
etwa  vier  Zoll  weniger  tauchen.  Es  ist  sehr  schwer,  die  Ursache  zu  finden,  da 
wir  so  vollgestaut  sind,  dass  man  nirgends  zukommen  kann;  ich  hoffe,  dass  es 
nnr  die  Eigenschaft  eines  jeden  neuen  Schiffes  ist,  anfangs  etwas  Wasser  zu 
machen.  Ich  kann  mir  nicht  denken,  wie  durch  eine  doppelte  dreizöllige  Be- 
plankung, die  beide  kalfatert  sind,  Wasser  kommen  kann.  Seit  drei  Tagen  suchen 
wir  herum  und  können  nichts  finden.  Vorderhand  würde  nichts  daran  liegen; 
erst  wenn  die  Sache  zunähme,  könnte  sie  im  Herbste,  wenn  die  Pumpen  einge- 
froren sind,  unangenehm  werden.  Sollte  es  nicht  aufhören  zu  lecken,  so  lade  ich 
im  ersten  Winterquartier  aus  und  kielhole  das  Schiff,  wenn  es  nöthig  ist.  Die 
ganze  Geschichte  macht  mir  keine  weiteren  Sorgen,  da  ich  mich  bei  jeder  Planke 
durch  den  Augenschein  von  der  Solidität  der  Arbeit  überzeugt  habe*. 

Wir  sind  am  3.  Juli  hier  angekommen.  Die  letzten  zehn  Tage  kreuzten 
wir  gegen  zeitweise  sehr  steife  Nord-  und  Nordost-Kühlten  auf.  Bei  Andenäs, 
der  Nordspitze  der  Lofoden,  machten  wir  Dampf,  nahmen  den  Lootsen  und  liefen 
durch  die  Scheeren  in  Tromsö  ein.  Unser  Harpunier,  Capitän  Carlsen,  einer  der 
ältesten  Wallrossjäger,  hat  sich  hier  eingeschifft,  und  so  sind  wird  nun  voll- 
zählig. Längstens  am  14.  Juli  gehen  wir  von  hier  ab. 

Ihr  ergebenster 

C.  Weyprecht. 
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DIE  TORPEDOSCHIFFE  IM  SEEKAMPFE. 
Von  J.   Lehnert,  k.  k.  Linienschiffs-Lieutenant. 

(Mit  einer  lithogr.  Tafel.) 

Die  allmälig  stattfindende  Eintheilung  von  Torpedoschiffen  in  die  Reihen 
der  Kriegsflotten,  das  allgemeine  Interesse,  welches  diese  geheimnissvollen  Be- 
gleiter erwecken,  die  grosse  Aufmerksamkeit,  welche  die  Marineleitungen  dieser 
neuen  und  furchtbaren  Angriffswaffe  schenken,  endlich  die  geradezu  totale  Um- 
wälzung, welche  sie  im  Seekriegswesen  wahrscheinlicherweise  hervorbringen  wer- 
den, machen  das  Stadium  des  Angriffes  und  der  Verteidigung  dieser  Schiffe 
nicht  nur  nutzbringend  für  den  Seeofficier,  sondern  auch  äusserst*  interessant. 
Die  Neuheit  des  Gegenstandes  ist  vorzugsweise  in  Berücksichtigung  zu  ziehen 
bei  der  Beurtheilung  der  nachfolgenden  Skizzen  über  den  Kampf  mittelst  Torpedo« 
schiffen  und  gegen  dieselben. 


*  Wie  Herr  Carl  Weyprecht  in  einem  späteren,  an  Herrn  Linienschiffs-Lieute- 
nant Schellander  gerichteten  Briefe  vom  12.  Juli  schreibt  und  uns  mitzntheflen 
bittet,  hat  das  Schill,  nachdem  eine  Umstauung  vorgenommen  war,  zu  lecken  ganz 
aufgehört. 
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Ungeachtet  der  allgemein  bekannten  Einrichtungen  der  Torpedoschiffe  nnd 
der  verschiedenen  Systeme  oder  Classen,  in  welche  man  dieselben  fuglich  ein- 
teilen kann,  soll  eine  kurze  Präcisirung  derselben  als  Einleitung  dennoch  hier 
einen  Platz  finden. 

Die  grosse  Menge  von  Projecten  über  Torpedos  und  Torpedoschiffe  lässt 
sich  in  drei  Hauptgruppen  scheiden,  und  zwar: 

1.  Schiffe  mit  lancirbaren  Torpedos,  bei  welchen  versucht  wird,  dem  Tor- 
pedo eine  geschossartige  Bewegung  unter  Wasser  zu  geben,  um  den  Gegner  schon 
von  beträchtlicher  Entfernung  anzugreifen  (System  Whitehead-Luppis). 

2.  Schiffe  mit  Torpedos  auf  langen  vorne  angebrachton  Sprieten,  unter- 
halb des  Wassers  wie  auch  oberhalb  desselben  (amerikanisches  System,  wie  es 
im  amerikanischen  Kriege  angewendet  und  in  neuester  Zeit  vielfach  verbessert 
wurde). 

3.  Torpedos  in  Schlepp  von  Schiffen,  sogenannte  Otter-Torpedos  (System 
M.  Harvey). 

Es  ist  sicher ,  dass  bei  der  verschiedenen  Anordnung  der  Torpedos  in  diese 
drei  Hauptgruppen  sowohl  die  Kampfweise  der  Schiffe  einer  jeden  derselben  eine 
verschiedene  sein  wird,  als  auch  die  Vertheidigung  des  angegriffenen  Feindes 
sich  modificiren  muss,  je  nachdem  Schiffe  der  einen  oder  der  anderen  Torpedo- 
gruppe bekämpft  werden  sollen.  Dass  ein  Torpedoschiff  nicht  unerkannt  bleiben 
kann,  ist  selbstverständlich,  es  wird  daher  bei  genügender  Aufmerksamkeit  kaum 
der  Fall  vorkommen,  dass  der  Feind  sozusagen  aus  dem  Hinterhalte  angegriffen 
und  vernichtet  werde ;  aber  dennoch  darf  dieses  Ereigniss  nicht  aus  dem  Bereich 
der  Möglichkeit  gezogen  worden.  Im  Nachfolgenden  sollen  die  Kampfweisen  der 
drei  Gruppen  der  Reihenfolge  nach  besprochen  werden,  wobei  ich  zuerst  den 
Angriff  des  Torpedos  behandeln  werde  und  darauf  die  Vertheidigung  des  ange- 
griffenen Feindes  folgen  lasse: 

Angriff  des  Whitehead-Luppis-Torpedo. 

Durch  ein  am  Steven  des  Torpedoschiffes  8'  unter  Wasser  angebrachtes 
Lancirrohr  wird  durch  Anwendung  stark  comprimirtor  Luft  ein  Torpedo  in  der 
Kielrichtung  lancirt,  dessen  Motor  beim  Verlassen  des  Rohres  in  Thätigkeit 
gesetzt  wird  und  dorn  Torpedo  eine  Schnelligkeit  von  ungefähr  100  Fuss  per 
-Secunde  (6 — 7  Seemeilen  per  Stunde)  erthoilt.  Dor  Bewegungsapparat  wird 
ebenfalls  durch  stark  comprimirte  Luft  getrieben  und  hat  eine  Vorrichtung,  welche 
den  Torpedo  stets  in  einer  gleichen  Tiefe  unter  Wasser  erhält.  Bei  Anwendung 
dieses  Motors  wird  die  Schnelligkeit  des  Torpedokörpers  eine  stetig  abnehmende 
sein  müssen,  wir  aber  können  dieselbe  bei  gegenwärtiger  Untersuchung  immer- 
hin als  gleichinässig  gross  voraussetzen  und  sie  z.  B.  zu  6  Seemeilen  annehmen. 

Im  Momente  des  Lancirens  muss  die  Fahrgeschwindigkeit  des  Torpedo- 
schiffes eine  geringere  sein  als  jene,  welche  dem  Torpcdokörpor  zu  ertheilen 
möglich  ist;  es  wird  daher  dem  Lanciren  eine  Vorminderung  der  Fahrgeschwin- 
digkeit vorangehen  müssen  und  wird  das  Torpedoschiff  zum  wonigsten  um  ll/q 
bis  2  Meilen  geringere  Fahrt  als  der  zu  lösende  Torpedo  haben  müssen,  um 
gefahrlos  die  Lancirung  vornehmen  zu  können.  Diese  nicht  zu  vermeidende  Vor- 
sorge bildet  eine  der  Schwächen,  welche  diesem  Systome  innewohnt,  indem  ein 
Schiff  mit  geringer  Fahrt  bei  der  kleinen  Distanz,  auf  welche  sich  dor  Torpedo- 
Angriff  nur  zu  erstrecken  vermag,  von  seinem  Gegner  leicht  gerammt  werden 
kann.  Eine  weitere  schwache  Seite  dieses  Systemes  ist  die  Thatsache,  dass  der 
Wirkungspunkt  des  Torpedoschiffes  nicht  an  seinem  Buge  ist,  sondern  von  dem- 


263 

selben  entfernt  liegt,  wodurch  bei  sonst  ganz  fachmännischem  Manöver  die  Treff- 
wahrscheinlichkeit im  Verhältnisse  zur  Entfernung  dieses  Punktes  vom  eigenen 
Schiffe  vermindert  wird.  Diese  kleinen  Bemerkungen  dienten  zur  oberflächlichen 
Beschreibung  des  Systemes  und  als  Prämissen  für  die  Durchführung  der  Angriffs- 
manöver der  nach  demselben  construirten  Schiffe. 

Im  Allgemeinen  wird  ein  solcher  Angriff  keine  besondere  Variation  zulassen. 
Das  Torpedoschiff  wird  sich  dem  feindlichen  Schiffe  so  viel  als  möglich  nähern, 
wird,  die  Fahrt  des  Gegners  berücksichtigend,  den  Torpedo  so  lanciren,  dass  er 
mit  demselben  zusammentrifft  und  wirkt,  und  sich  schliesslich  durch  eine  rasche 
Evolution  entfernen,  um  für  weitere  Angriffe  bereit  zu  sein.  Es  wird  also,  um 
das  Auf  treffen  des  Torpedos  zu  ermöglichen,  durch  die  eigene  Kielrichtung  dem 
feindlichen  Schiffe  um  eine  gewisse  Grösse  vorgehalten  werden  müssen,  das  heisst, 
man  wird  den  Torpedo  in  einer  Richtung  lanciren  müssen,  welche  in  gewisser 
Entfernung  vor  dem  Buge  des  Feindes  vorüberführt,  so  dass,  wenn  der  Gegner 
in  die  Kielrichtung  des  Torpedoschiffes  gelangt,  der  Torpedo  diesen  Punkt  eben 
erreicht  und  explodirt.  Es  braucht  nicht  erwähnt  zu  werden,  wie  schwer  diese 
Ueberein8timmung  erzielt  werden  kann,  man  weiss,  welche  Schwierigkeiten  sich 
dem  gewöhnlichen  Rammen  entgegenstellen ;  um  wieviel  grösser  werden  dieselben 
sein  müssen,  wenn  es  sich  darum  handelt,  einen  auf  geschätzte  Richtungen  und 
Distanzen  lancirten  Torpedo  zum  Treffen  zu  bringen.  —  Wie  später  gezeigt 
werden  soll,  eignet  sich  dieses  System,  so  wohlgemeint  der  leitende  Gedanke  auch 
ist,  für  einen  Kampf  in  offener  See  gegen  bewegliche  Gegner  gar  nicht,  denn 
der  Manövrirer  kommt  aus  einer  Voraussetzung  in  die  andere  und  gewinnt  nie 
eine  sichere  Basis,  auf  welcher  hin  er  die  Lancirung  vorzunehmen  hätte. 

Die  theoretische  Entwickelung  des  Problems  zeigt  die  grosse  Ueberein- 
stimmung  der  in  Rechnung  zu  bringenden  Factoren,  sie  zeigt,  wie  ein  jeder  der- 
selben von  dem  Werthe  der  andern  abhängig  ist.  Des  Interesses  halber  will 
ich  versuchen,  die  entsprechende  Theorie  zu  entwickeln,  welche  bei  der  praktischen 
Anwendung,  im  Falle  man  sich  hiezu  entschliessen  sollte,  immerhin  von  einem 
gewissen  Nutzen  sein  kann. 

Die  Frage  ist  vor  Allem  so  zu  stellen:  Bei  angenommen  bekannter  und 
unveränderlicher  Cursrichtung  des  Gegners,  bei  gegebener  Schnelligkeit  desselben 
und  jener  des  Torpedokörpers  ist  der  horizontale  Winkel  zu  suchen,  unter 
welchem  derselbe  zu  lanciren  ist,  um  in  einer  gewissen  Zeit  den  Gegner  zu 
treffen.  Die  Schnelligkeit  und  die  Kiel  rieh  tungen  sind  also  die  massgebenden 
Factoren. 

Es  wäre  in  Fig.  1:  A  das  Torpedoschiff,  B  der  Gegner,  AG  der  vom 
Torpedokörper  und  BC  der  vom  Gegner  zu  durchlaufende  Weg,  um  im  Punkte  C 
zusammenzutreffen.  Die  Schnelligkeit  des  Torpedokörpers  wäre  v  und  jene  des 
Schiffes  B  wäre  vt. 

Es  ist  der  V  a  zu  suchen,  wodurch  das  Dreieck  ABC  gelöst  erscheint, 
und  der   ;/  y  zwischen  den  Kielrichtungen  der  beiden  Schiffe  bekannt  wird. 

Diese  Aufgabe,  so  leicht  sie  sich  auch  stellt,  lässt  eine  Auflösung  auf 
directem  Wege  nicht  zu.  Man  muss,  um  zum  Ziele  zu  gelangen,  einen  der  drei 
Winkel  als  bekannt  voraussetzen,  wie  dieses  thatsächlich  in  der  Praxis  der  Fall 
sein  kann.     Nehmen  wir  also  an,  es  wäre  der  V  a  bekannt. 

Im  Dreiecke  ABC  ist  die  Seite 

wn  p  y  ' 


n  = 

sin  a 
~~  sin/3 

sin  ß 

sin  a 

n 
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Drückt  man  die  Schnelligkeiten  v  und  vx  in  aliquoten  Theilen  der  Schnellig- 
keit t\  ans,  so  erhält  man  als  Geschwindigkeit  des  Schiffes  B  die  Schnelligkeit 

r,  und  als  jene  des   Torpedokörpors  die  Geschwindigkeit    \  wobei  n  =  --1  ist. 

Da    die  Geschwindigkeiten  sich    wie  die  zurückgelegten   Wege  verhalten, 
hat  man: 

CB:AC=v.  :  * 

1      n 

nnd  daraus 

CB  =  n.AC. 

Diesen  Werth  in  die  Gleichung  (1)  substituirt,  ist 


und 


und  endlich 

y  =  180  —  (a  +  ß). 

Man  sieht,  dass  die  Werthe  der  Winkel  nur  von  der  Grösse  des  Coefficien- 
ten  n  abhängig  sind;  es  muss  daher  ausser  der  Schnelligkeit  des  Torpedokörpers 
auch  die  des  Gegners  bekannt  sein,  um  n  zu  erhalten.  Findet  dieses  statt,  so 
muss  man  sich  darüber  klar  werden,  nach  wie  viel  zurückgelegtem  Wege  der 
Torpedo-Körper  aufzutreffen  hat;  man  bestimmt  also  einen  Werth  für  die  Seite 
AC  und  erhält  dadurch  die  Seite  CB. 

So  weit  wäre  die  Aufgabe  als  gelöst  zu  betrachten;  denn  nimmt  man 
AC  =  100°,  ferner  vt  =  10  Meilen,  v=  6  Meilen,  so  ist  n  =  1-666  und 
BC  =  166°. 6.   Ist  der  Winkel  a  =  45°,  so  wird  ^  ß  =  25°  und  y  =  HO9. 

Der  Theorie  nach  müsste  das  Lanciren  in  diesem  Falle  also  vor  sich  gehen : 
Das  Torpedoschiff  läuft  einen  Curs,  dessen  Convergenz  zum  feindlichen  Curse 
110°  beträgt,  bis  es  den  Gegner  45°  vorne  an  Steuerbord  abpeilt;  doch  muss 
notwendigerweise  auch  die  Distanz  A  B  übereinstimmen,  wenn  der  Torpedo  auf 
100°  Entfernung  den  Gegner  troffen  soll,  worin  jedoch  eben  die  grösste  Schwierig- 
keit liegt. 

Wird  für  den  Gegner  Bx  a  =  60°,  so  ist  unter  den  früheren  Voraus- 
setzungen ß  =  31°  19'  und  y  =  88°  41'. 

Endlich  bei  a  =  00°,  wenn  sich  der  Gegner  z  B.  in  Bq  befinden  würde, 
ist  ß  =  36°  53'  und  y  =  53°  1'  u.  s.  w. 

Das  ist  die  Theorie,  wenn  der  Gegner  stets  eine  Richtung  verfolgen  würde 
und  das  Torpedoschiff  durch  seine  überlegenen  Manövrir-Eigenschaften  sich  den 
Ort  auswählen  könnte,  welcher  ein  erfolgreiches  Lanciren  verspricht.  Die  Praxis 
wirft  aber  alle  diese  Voraussetzungen  über  den  Haufen.  Durch  die  Beweglich- 
keit des  Gegners  entbehren  alle  Berechnungen  der  sicheren  Grundlage  und  lassen 
in  Folge  dessen  keine  bestimmten  Resultate  hoffen. 

Wird  die  Seite  AC  kleiner  angenommen,  als  100  Klafter,  so  stellen  sich 
die  Hoffnungen  des  Torpedoschiffes  mit  Erfolg  zu  lanciren  besser  und  man  könnte 
in  dieser  Weise  fortfahren,  bis  zur  Distanz,  wenn  AC  =  O  wird,  wodurch  aber 
der  Vortheil,  von  einem  entfernten  Punkte  zu  lanciren,  verloren  ginge.  Es 
müsste  sich  also  eine  Distanz  ergeben,  welche  sowohl  mit  den  Absichten  als 
auch  mit  den  Erwartungen  im  Einklang  stünde  und  diese  wäre  empirisch  fest- 
zustellen;   sie  dürfte  kaum  mehr  als   eine  Schiffslänge,   das   ist  30 — 40  Klafter 
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betragen.  Wenn  es  dem  Torpedoschiffe  durch  ein  ausserordentliches  Manöver 
gelingt,  den  Gegner  aus  dieser  Entfernung  von  der  Seite  anzugreifen,  dann  ist 
der  Erfolg  gesichert,  und  dieses  wäre  die  Lage,  welche  der  Commandant  des 
Torpedoschiffes  zu  erreichen  trachten  müsste. 

Im  Kampfe  gegen  ein  Panzerschiff  ist  es  unumgänglich  nothwendig,  womög- 
lich innerhalb  des  Drehkreises  desselben  zu  gelangen,  um  nicht  von  der  Ramme 
bedroht  zu  sein ;  es  ist  dieses  dieselbe  Theorie,  welche  sowohl  beim  Rammen  als 
auch  beim  Ausweichen  berücksichtigt  werden  soll;  dass  aber  der  Gegner  durch 
eine  beliebige  Cursänderung  dieses  Streben  vereiteln  kann,  bedarf  eigentlich  keiner 
Erwähnung. 

In  der  nun  folgenden  Darstellung  der  Verteidigung  des  Gegners  sollen 
die  weiteren  Nachtheile  dieses  Systems  besprochen  werden. 

Verteidigung  gegen  den  Whitehead-Luppis-Torpedo. 

Der  Gegner  wäre  ein  Holzschiff.  Bei  solcher  Annahme  wird  er  durch 
Anwendung  seiner  vollen  Artilleriekraft  das  Torpedoschiff  in  den  Grund  zu  bohren 
trachten  und  gleichzeitig  durch  wohl  fiberlegte  Manöver  es  demselben  unmöglich 
machen,  mit  Erfolg  zu  lanciren,  was  nach  den  früheren  Auseinandersetzungen 
keine  grossen  Schwierigkeiten  bereiten  wird.  In  einem  Einzelnkampf  wird  das 
Holzschiff  trachten  müssen,  den  Kampf  aus  der  Ferne  zur  Entscheidung  zu 
bringen.  Leichte  Holzschiffe,  welche  in  Torpedoschiffe  umgewandelt  wurden, 
können  demgemäss  keine  grosse  Rollo  spielen,  da  sie  in  der  kürzesten  Zeit  des- 
armirt  und  kampfunfähig  werden,  ja  bei  der  jetzigen  Artillerie  ohneweiters  in 
den  Grund  gebohrt  werden  können*. 

Ist  der  Gegner  ein  Panzerschiff,  so  wird  die  Rolle  des  Torpedoschiffes  eine 
geradezu  undankbare,  denn  nicht  nur  der  schweren  Artillerie  desselben,  auch  der 
Ramme  wird  es  ausgesetzt  sein.  Die  Bedingung,  unter  welcher  das  Lanciren 
nur  möglich  ist,  als:  Verminderung  der  Fahrt  in  unmittelbarer  Nähe  des  Gegners 
und  Stellung  nahezu  vor  dessen  Bug,  sind  Nachtheile,  welche  der  Gegner  sicher- 
lich nicht  unbenutzt  lassen  wird. 

Will  das  Torpedoschiff  aus  Distanzen  lanciren,  die  grösser  sind  als 
100  Klafter  oder  auch  etwas  weniger  als  diese  Entfernung  betragen,  so  wird 
das  Panzerschiff  begünstigt  durch  die  geringe  Fahrt  seines  Gegners  durch  eine 
entsprechende  Steuerbewegung  zum  Rammen  schreiten  und  es  steht,  wenn  man 
sich  die  gegenseitige  Lage  versinnlicht  und  die  kurze  Zeit  erwägt,  innerhalb 
welcher  sich  das  ganze  Manöver  abspielt,  ganz  ausser  Frage,  dass  der  Ramm- 
stoss  auch  gelingen  wird.  Bei  kleineren  Distanzen  würde  das  Panzerschiff,  wenn 
es  seinem  Gegner  gelang,  innerhalb  dessen  Drehkreises  zu  kommen,  natürlich 
nicht  rammen  können;  doch  hat  diese  Voraussetzung  eine  schwache  Seite,  da  es 
nur  jenem  Schiffe  gelingen  kann,  welches  bei  sonst  gleichen  Manövrir-Eigenschaften 
eine  grössere  Schnelligkeit  besitzt  als  der  Gegner,  welche  zu  erreichen  für  das 
Torpedoschiff,  weil  es  beim  Lanciren  die  Fahrt  vermindern  muss,  schwer  möglich 
sein  wird.  Als  weitere  Beleuchtung  der  geringen  Aussichten  des  Torpedoschiffes, 
eine  seiner  Minen  anzubringen,  genügt  es  zu  bemerken,  dass,  wenn  man  schon 
dem  Buge  eines  jeden  Schiffes  bei  Zeiten  ausweichen   muss,    um  wieviel   mehr 


*  Ich  erinnere  hier  an  den  Kampf  der  amerikanischen  Corvette  Kearsage  mit 
der  Alabama,  welch'  letztere  bekanntermassen  nach  einem  kurzen  Kampfe  in  den  Grund 
gebohrt  wurde  and  bedeutend  grossere  Dimensionen  hatte  als  unsere  in  Torpedoscbiffe 
umgewandelten  Kanonenboote. 
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wird  man  dieses  beim  Torpedoschiffe  thun.  Diese  Massregel,  fachgemäss  durch- 
geführt, wird  es  dem  Torpedoschiffe  nie  möglich  machen,  innerhalb  des  Dreh- 
kreises seines  Gegners  zn  gelangen,  wo  allein  der  günstige  Ort  für  die  Lancirung 
zn  finden  ist;  ja  noch  mehr,  dieses  Manöver  kann  leichter  Weise  das  Torpedo- 
schiff der  Kamme  überantworten. 

Als  weiterer  Nachtheil  dieses  Torpedosystems  ist  der  geringe  Schutz, 
welchen  die  Minen  im  Schiffe  selbst  besitzen,  die  Gefährlichkeit  und  Umständ- 
lichkeit der  Manipulation,  die  Schwächung  des  Schiffes  durch  die  Herstellung  des 
Lancirrohres  und  endlich  die  Thatsache,  dass  dieses  System  an  Schiffen  mit 
Kamme  nicht  angebracht  werden  kann.  Bedenkt  man  noch,  dass  die  Manöver 
der  Torpedoschiffe  in  Bezug  auf  exacte  und  rasche  Ausfuhrung  dem  Manöver  des 
Kämmens  gleichen,  so  sieht  man,  dass,  wenn  es  dem  Torpedoschiffe  trotz  Ver- 
minderung der  Fahrt  gelingen  sollte,  eine  Mine  anzubringen,  es  auch  gelungen 
wäre,  zu  rammen,  wenn  dieses  Schiff  eine  Kamme  besessen  hätte. 

Man  kommt  somit  zum  Schlüsse,  dass  die  Torpedoschiffe  dieses  Systems 
sich  für  den  offenen  Seekampf  nicht  so  gut  eignen,  wie  man  denselben  von  ver- 
schiedenen Seiten  zugemuthet  hatte,  dass  sie  jedoch  immerhin  zur  Verteidigung 
von  Häfen,  zum  Angriffe  geankerter  Schiffe  etc.  zu  verwenden  sind,  wobei  nur 
ein  kämpfender  Theil  sich  in  Bewegung  befindet,  also  die  Chancen  des  Erfolges 
sich  bedeutend  günstiger  gestalten. 

Angriff  des  Spriet-Torpedosohiffes  und  Verteidigung  gegen  dasselbe. 

Dieses  System  kommt  in  den  mannigfachsten  Formen  vor,  bald  ist  es  ein 
bewegliches  Spriet,  das  die  Mine  enthält,  bald  wieder  ein  fix  unter  Wasser  ange- 
brachtes ;  bei  einem  geschieht  die  Entzündung  durch  Percussion,  beim  anderen 
durch  einen  elektrischen  Funken.  Die  Anlage  der  Spriete  wechselt  gleichfalls  in 
Bezug  auf  die  Länge  und  auf  den  Ort  am  Schiffe  selbst. 

Im  Allgemeinen  basirt  aber  dieses  System  auf  der  Idee,  den  Gegner  zn 
überraschen,  sei  dieses  nun  begünstigt  durch  die  Dunkelheit  der  Nacht  oder  unter 
anderen  für  solche  Unternehmungen  vorteilhaften  Verhältnissen.  Aus  diesem 
Grunde  bestrebte  man  sich,  diese  Schiffe  so  zu  bauen,  dass  dieselben  nur  wenig 
über  Wasser  hervorragen,  daher  sie  sich  bei  Nacht,  weil  schwer  sichtbar,  nahezu 
gefahrlos  den  feindlichen  Schiffen  nähern  können.  Unter  solchen  Verhältnissen 
hat  man  es  hier  mit  keinem  schwierigen  Manöver  zu  thun,  es  beschränkt  sich 
die  gesammte  Aufmerksamkeit  und  Thätigkeit  des  Führers  auf  dte  genaue  Ein- 
haltung aller  jener  Regeln,  welche  die  Vorsicht  gebietet,  um  den  geankerten  oder 
unter  kleinen  Segeln  kreuzenden  Gegner  nicht  vorzeitig  zu  alarmiron. 

Im  offenen  Kampfe  dürfte  dieses  System  keine  besonderen  Effecte  erzielen, 
wenn  auch  die  Ueberwassertheile  des  Schiffskörpers  stark  gepanzert  werden,  da 
die  Umständlichkeit  des  Ladens  und  Ausbringens  der  Mine  eine  schnelle  und 
öfters  auch  eine  verlässliche  Handhabung  nicht  möglich  macht.  Bei  grösseren 
Schiffen  ist  dieses  System  noch  nicht  zur  Anwendung  gekommen,  und  hat  es 
allen  Anschein,  dass  man  nur  kleinere  Schiffe    nach   demselben    ausrüsten    wird. 

Der  Harvey-Torpedo. 

Ein  Schiff  hat  auf  jeder  Seite  je  einen  dieser  Torpedos  in  Schlepptau, 
welches  an  die  Nocken  oiner  starken  am  letzten  Mast  des  Schiffes  angebrachten 
blinden  Raa  geführt  wird,  wo  es  über  eine  Rolle  läuft  und  zu  einer  Winde 
gelangt,  mittelst  welcher  der  Ausstich  auf  leichte  Art  regulirt  werden  oder  auch 
der  Torpedo  eingeholt  werden  kann.     Durch  eine  am  Torpedokasten  angebrachte 
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steiierartige  Vorrichtung  wird  er  bis  zu  einer  gewissen  Grösse  vom  Schiffe  fern 
gehalten. 

In  der  Abhandlung:  La  torpille  de  mer*9  Paris  1871,  wird  berichtet, 
dass  der  Winkel,  welchen  die  Schlepptaue  mit  der  Richtung  des  Kieles  machten, 
bis  auf  45°  gebracht  wurde,  wobei  der  Ausstich  der  Schlepptaue  70 — 90  Meter 
betrug  und  das  Schiff  eine  bedeutende  Fahrschnelligkeit  besass.  Ein  solcher  Aus- 
stich dürfte  vielleicht  das  Minimum  sein,  welches  man  anwenden  kann,  ohne 
durch  die  Explosion  der  Mine  am  eigenen  Schiffe  Schaden  zu  nehmen.  Die  Ent- 
zündung derselben  erfolgt  durch  Contact.  Das  mit  solchen  Torpedos  versehene 
Schiff  muss  somit  seinen  Gegner  derartig  anlaufen,  dass  derselbe  mit  einer  der 
in  Schlepp  befindlichen  Minen  in  Berührung  komme,  ein  Manöver,  welches  sich 
zwar  nicht  so  leicht  abspielen  lässt,  wie  es  Herr  Harvey  leicht  begreiflicherweise 
darstellt,  welches  jedoch  bei  Weitem  nicht  so  schwierig  ist,  wie  das  Kämmen 
oder  das  Treffen  mit  dem  Whitehead-  Torpedo. 

Angenommen,  der  Ausstich  der  Schlepptaue  betrage  100  Meter,  der  Win- 
kel, welchen  sie  mit  der  Kiellinie  bilden,  hätte  45°,  was  durch  eine  höhere 
Lage  der  Angriffspunkte  wohl  erreicht  werden  kann,  so  ist  der  Abstand 
AC  =  BC=  707  Meter  (Fig.  2),  also  ungefähr  eine  Schiffslänge,  während 
die  Linie  A^  C  eine  Grösse  von  2  Schiffslängen  repräsentirt. 

Der  in  Fahrt  begriffene  Gegner  kann  auf  verschiedene  Weise  angegriffen 
werden,  und  zwar:  Mit  gleichem  Curse,  indem  man  so  nahe  als  möglich  an  dem- 
selben vorbeifährt,  wobei  man  aber  eine  grössere  Schnelligkeit  besitzen  muss  als 
derselbe;  mit  entgegengesetztem  Curse,  wenn  der  Gegner  nicht  vorbereitet  ist 
und  nicht  bei  Zeiten  abfallt;  endlich  unter  einem  Winkel  auf  dessen  Kiellinie, 
denselben  vorne  oder  Junten  passirend.  Während  die  beiden  ersteren  Angriffs- 
weisen nur  unter  den  angemerkten  Bedingungen  ausführbar  sind,  also  keiner 
weiteren  Besprechung  bedürfen,  ist  über  die  letzte  Art  Einiges  zu  bemerken. 

Den  Gegner  vorne  zu  passiren,  erfordert  eine  bedeutendere  Manövrirfahig- 
keit  als  er  sie  besitzt,  weil  man  sich  der  Gefahr  aussetzen  würde,  in  den  Bereich 
seiner  Ramme  zu  gelangen;  dieses  Manöver  kann  nur  unter  besonders  günstigen 
Umstanden  ausgeführt  werden.  Torpedoschiffe  mit  gleich  grosser  oder  Schiffe  mit 
geringerer  Fahrt,  wie  sie  der  Gegner  hat,  können  übrigens  nur  auf  diese  Art  und 
mit  entgegengesetztem  Curse  angreifen,  während  die  Mine,  wenn  sie  hinter  dem 
Gegner  passiren  würden ,  nie  in  Berührung  mit  demselben  kommen  könnte.  Schiffe 
mit  einer  der  feindlichen  wenig  grösseren  Schnelligkeit  müssen  trachten,  mit  dem 
Buge  so  nahe  als  möglich  das  feindliche  Heck  zu  passiren  und  müssen,  sobald  der 
Bug  frei  wird,  mit  der  Drehung  gegen  das  Vordertheil  des  Gegners  beginnen, 
weil  sonst  die  Mine  mit  demselben  nicht  in  Contact  gelangen  würde.  Die  Rasch- 
heit der  letztgenannten  Drehung  muss  von  der  Schnelligkeit  des  Torpedoschiffes 
abhängen.  Einem  solchen  mit  bedeutend  überlegener  Fahrt  wird  eine  massige 
Drehung  schön  genügen,  während  dieselbe  bei  minderer  Ueberlegenheit  schneller 
vor  sich  gehen  müsste.  Figur  3  zeigt  ein  solches  Manöver.  Ist  bei  dessen  Beginne 
A  das  Torpedoschiff,  B  der  Gegner,  so  ist  C  der  Ort  der  im  Schlepp  befind- 
lichen Mine.  A  und  B  hätten  in  diesem  Falle  gleich  grosse  Schnelligkeiten. 
Nach  einer  gewissen  Zeit  werden  beide  Schiffe  in  die  Stellungen  Ax  und  B% 
gelangen,  während  die  Mine  in  C,  sein  wird.  Auf  den  ersten  Blick  wird  man 
aus  der  Zeichnung  entnehmen,  dass  die  gegenseitige  Lage  für  das  Torpedoschiff 


*)  Vgl.  Instructions  for  the  Management  of  Harvey' 8  sea  torpedo,  London,  1871 
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um  nichts  günstiger  wurde,  ja  selbst  wenn  es  die  Drehung  nach  Backbord  gleich 
ausgeführt  hätte,  da  es  in  diesem  Falle  noch  an  Schnelligkeit  verloren  haben 
würde.  Ist  der  Winkel,  unter  welchem  die  Schiffe  sich  kreuzen,  90°  gross,  so 
ändert  er  an  der  Sachlage  gar  nichts.  (Siehe  Fig.  4.)  Sie  wird  sich  günstiger 
zeigen,  je  grösser  dieser  Winkel  wird,  so  zwar,  dass  bei  180°,  also  bei  ent- 
gegengesetztem Curse,  das  Maximum  des  Vortheiles  erreicht  wird.  Für  dieses 
Manöver  (Dublirung  hinten)  ist  also,  der  Gegner  mit  unverändertem  Curse  laufend 
angenommen,  eine  überlegene  Schnelligkeit  die  Hauptbedingung.  Das  Minimum 
dieser  Ueberlegenheit  könnte  approximativ  gefunden  werden,  wenn  man  eine 
bestimmte,  den  ernsten  Verhältnissen  entsprechende  Zeit  annimmt,  innerhalb 
welcher  das  ganze  Manöver  vor  sich  gehen  muss.  In  Figur  5  wären  dieselben 
Bezeichnungen  wie  in  Figur  3  angenommen;  so  muss,  damit  die  Mine  G  das 
feindliche  Schiff  B  treffe,  letzteres  in  einer  Zeit  den  Weg  AB  zurücklegen,  in 
welcher  Zeit  das  Schiff  A  den  Weg  AA%  zurücklegt.  Wäre  B  schneller  gelau- 
fen, als  A  angenommen  hatte,  müsste  A  die  Drehung  fortsetzen  und  durch  seine 
überlegene  Geschwindigkeit  trachten,  den  B  vorne  zu  dubliren,  welches  Manöver 
keine  weiteren  Schwierigkeiten  bietet. 

Fasst  man  alles  Gesagte  über  den  Angriff  des  Harvey-Torpedos  zusammen, 
so  sieht  man,  dass  Torpedoschiffe  mit  geringerer  Fahrt  als  die  der  anzugrei- 
fenden Gegner  nur  mit  entgegengesetztem  Curse  oder  durch  Dubli- 
rung vorne  Erfolge  erzielen  können,  während  die  vorteilhafte  und  gefahrlose 
Dublirung  hinten  ohne  Resultate  bleiben  wird.  Hingegen  ist  es  Torpedoschiffen 
mit  überlegener  Fahrt  ganz  frei,  ein  beliebiges  der  angeführten 
Manöver  zur  Anwendung  zu  bringen. 

Wenn  es  im  Laufe  eines  Gefechtes  vorkommeu  sollte,  dass  ein  Schiff  der 
eigenen  Flotte  in  dio  Nähe  der  im  Schlepp  befindlichen  Minen  gelangen  würde, 
so  müssen  die  Schlepptaue  sofort  gekappt  werden,  wenn  nicht  genügende  Zeit 
erübrigt,  die  Minen  unter  Bord  einzuholen,  was  auch  beim  Rückwärtsfahren  oder 
Stillestehen  geschehen  muss.  Die  so  gekappte  Mine  sinkt  unter.  Bei  Anwen- 
dung dieses  Systems  sind  noch  einige  Punkte  zu  erwägen.  Nämlich  bei  der 
grossen  Arbeiteleistung  der  Schlepptaue,  wenn  das  Schiff  eine  grosse  Fahrt  ent- 
wickelt, müsste  für  dieselben  ein  Material  gewählt  werden,  welches  bei  einem 
Minimum  des  Querschnittes  die  grösste  relative  Stärke  besitzt,  da  von  der  Rei- 
bung der  Schlepptaue  im  Wasser  der  Winkel  abhängt,  unter  welchem  sie  rar 
Kiellinie  sich  stellen.  Durch  eine  höhere  Lage  des  Angriffspunktes  kann  in 
dieser  Richtung  nur  um  Geringes  nachgeholfen  werden.  Die  Entzündung  durch 
Contact  ist  trotz  des  Sicherheitsstiftes  nicht  anzuempfehlen,  wenn  man  die  ganze 
Manipulation  des  Hissens  auf  Deck  und  das  Ueberbordbringen  der  Mine  berück- 
sichtigt, weshalb  eine  elektrische  Zündung  viel  vorteilhafter  wäre,  deren  Anbrin- 
gung keine  besonderen  Schwierigkeiten  verursachen  würde.  Die  beste  Entzündungs- 
weise müsste  jene  sein,  welche  gestattet,  dass,  wenn  die  Mine  (der  Otter)  das 
feindliche  Schiff  berührt,  sich  die  elektrische  Kette  schliesst  und  die  'Mine  explo- 
dirt,  mit  der  Einrichtung  jedoch,  dass,  wenn  ein  Partnerschiff  bei  der  Mine  wäre, 
ein  Pol  des  Inductions-Apparates  leicht  auslösbar  wäre,  wodurch  keine  Entzün- 
dung mehr  erfolgen  könnte. 

Die  Ausbringung  des  Otters  betreffend,  ist  es  für  die  Sicherheit  des  eigenen 
Schiffes  nothwendig,  dasselbe  während  dieser  Manipulation  aus  den  Bereich  des 
feindlichen  Feuers  zu  bringen,  weil  durch  ein  einschlagendes  Geschoss  die  beträcht- 
liche Menge  des  Sprengmateriales  zur  Entzündung  gebracht  werden  könnte. 
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Es  ist  selbstverständlich,  dass  diese  Otter  von  jeder  Schiffsgattung  geschleppt 
werden  können,  wodurch  das  System,  wenn  es  genügend  vervollkommnet,  also 
zur  gut  handzuhabenden  Waffe  wird,  umsomehr  eine  allgemeine  Anwendung  in 
den  künftigen  Seekriegen  finden  dürfte,  als  durch  dasselbe  der  Feind  abgehalten 
wird,  zu  rammen,  wovon  weiter  unten  die  Rede  sein  wird*. 

Vertheidigung  gegen  den  Harvey-Torpedo. 

Das  angreifende  Torpedoschiff  trachtet  so  nahe  als  möglich  an  den  Gegner 
zu  kommen,  deshalb  muss  dieser  ein  solches  Manöver  wählen,  welches  ihn  so 
rasch  als  möglich  vom  ersteren  entfernt.  Dieses  kann  nur  dadurch  geschehen, 
dass  der  Angegriffene  derartig  wendet,  dass  sein  neuer  Curs  einen  Winkel 
von  90  Graden  mit  dem  feindlichen  Curse  bildet. 

Sind  die  Schiffe  in  der  Stellung,  wie  Figur  3  sie  angibt,  so  wird  das 
Schiff  B  sofort  nach  Backbord  wenden  müssen  und  die  Drehung  so  lange  fort- 
setzen, als  das  Schiff  A  gegen  Backbord  dreht.  Rin  anderes  Mittel,  wenn  es 
nicht  gelungen  wäre,  den  Gegner  durch  die  Anwendung  der  vollen  Artilleriekraft 
zum  Sinken  zu  bringen,  gibt  es  nicht,  um  den  Minen  zu  entgehen.  Demnach 
stellen  sich  die  Chancen  für  Schiffe  mit  geringer  Fahrt  gegenüber  diesen  Otter- 
Torpedos  recht  ungünstig,  ja  geradezu  hoffnungslos,  da  es  einem  Schiffe  mit  über- 
legener Geschwindigkeit  immer  gelingen  muss,  in  jene  Position  zu  gelangen, 
welche  dessen  Mine  an  dem  Körper  des  Gegners  zur  Explosion  bringt.  Laufen 
die  Schiffe  mit  entgegengesetzten  Cursen,  so  muss  das  angegriffene  schleunigst 
abfallen,  damit  es  nicht  in  den  Bereich  der  Minen  des  Torpedoschiffes  gelange. 
Wenn  aber  die  Schiffe  unter  einem  gewissen  Winkel  sich  entgegenlaufen,  so  muss 
das  Torpedoschiff  durch  eine  rasche  Wendung  vorne  dublirt  werden,  z.  B.  wie 
in  Figur  6  bei  B  angegeben  ist,  da  die  Wendung  auf  Steuerbord  unter  den 
angenommenen  Verhältnissen  nicht  so  rasch  aus  dem  Minenbereiche  des  Otter- 
schiffes führen  würde. 

Steuern  die  Schiffe  mit  senkrecht  aufeinanderliegenden  Cursen,  so  muss  das 
angegriffene  Schiff  sich  versichern,  dass  es  vor  dem  Torpedoschiffe  wird  passiren 
können,  welches  durch  zwei  aufeinanderfolgende  Visuren  leicht  ersehen  werden 
kann;  sollte  die  Dublirung  vorne  nicht  möglich  sein,  so  muss  vom  Otterschiffe 
abgefallen  werden  (Fig.  7),  nie  aber  darf  die  Maschine  gestoppt  werden. 

Diese  Manöver,  welche  natürlich  in  den  mannigfachsten  Combinationen  vor- 
kommen werden,  lassen  sich  also  nur  auf  die  beschriebene  Weise  lösen,  d.  i.  ent- 
weder Drehung,  um  sich  auf  der  Senkrechten  vom  feindlichen  Curse  zu  entfernen 
oder  Dublirung  des  Gegners  vorne. 

Bis  jetzt  wurde  das  sich  vertheidigende  Schiff  als  ein  solches  betrachtet, 
welches  keine  Eamme  besitzt;  ich  will  nun  im  Weiteren  untersuchen,  wie  sich 
die  Manöver  gestalten,  wenn  ein  Bammschiff  vom  Otter-Torpedo  angegriffen  wird. 

Es  drängt  sich  hiebei  die  Frage  in  den  Vordergrund,  ob  das  Bammschiff, 
wenn  es  auch  das  Torpedoschiff  gerammt  hätte,  nicht  durch  die  in  Schlepp 
befindlichen  Otter  gesprengt  werden  würde.  Diese  Frage  ist  von  derartiger  Be- 
deutung, ihre  Lösung  ist  so  entscheidend  für  die  zu  wählenden  Vertheidigungs- 
manöver,  dass  die  Beantwortung  derselben  vor  Allem  geschehen  soll.    Es  ist  das 


*  Holzschiffe,  mit  diesen  Torpedos  ausgerüstet,  würden  eine  ganz  vorzügliche 
Schutzwaffe  gegen  Angriffe  von  Bammschiffen  erhalten  und  man  müsste  denselben  schon 
aus  diesem  Grunde,  auch  wenn  sie  keine  grosse  Fahrt  entwickeln  könnten,  solche  Tor- 
pedos in  das  Gefecht  mitgeben. 
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Verhalten  zweier  Schiffe  A  und  B  wahrend  des  Eammens  und  nach  demselben 
zu  untersachen  (Fig.  8).  Das  Schiff  A  wird  vom  Schiff  B  gerammt,  der  Ein- 
fallswinkel wäre  or,  die  Masse  eines  jeden  der  Schiffe  wäre  M  und  die  Schnellig- 
keit derselben  per  Secunde  v,  also  beide  Schiffe  von  gleicher  Masse  und  Schnellig- 
keit der  Einfachheit  halber  angenommen.  Das  Gewicht  eines  jeden  wäre  Q  und 
das  Bewegungsmoment  oder  die  Arbeitsleistung  wäre  W,  endlich  sei  g  die  Be- 
schleunigung der  Schwere,  so  ist 

M=^  und  W  =  Q?-. 

Zerlegt  man  die  Kraft  W  in  zwei  Seitenkräfte  p  und  plt  so  ist 

p  =  W  sin  a  und  px  =  W  cos  a. 

Während  die  Kraft  p  eine  Durchbrechung  und  seitliche  Verrückung  des 
Schiffes  A  bewirken  wird,  wird  die  Kraft  px  nach  der  Längenrichtung  desselben 
arbeiten  und  eine  ihrer  Grösse  entsprechende  Vermehrung  (wenn  a  <  90°  ist) 
oder  Verminderung  des  Momentes  W  (wenn  a  >  90°  ist)  des  Schiffes  A  her- 
vorbringen. Nehmen  wir  den  ersteren  Fall  an,  so  wird  nach  dem  Stosse  das 
Bewegungsmoment  des  Schiffes  A  gleich  sein  W  -\-  px  und  mit  dieser  Kraft, 
deren  Angriffspunkt  an  der  Ramme  des  Schiffes  B  ist,  wird  letzteres  nach  Back- 
bord gedreht  werden  müssen,  nachdem  es  sicher  ist,  dass  diese  Arbeitsgrösse 
nicht  gedacht  werden  kann,  ohne  ihre  Wirkung,  wenn  auch  während  eines  kur- 
zen Zeitraumes,  das  ist  während  der  Zeit,  als  sich  die  Ramme  im  Rumpfe  des 
Schiffes  A  befindet,  auf  das  Schiff  B  geäussert  zu  haben.  Der  Geschwindigkeite- 
winkel  des  B  während  der  Drehung  hängt  in  diesem  Falle  vorzüglich  von.  der 
Grösse  v  und  vom  seitlichen  Wasserwiderstande  ab,  welcher  durch  das  Schiff  B 
zu  überwinden  ist.  Ist  der  Winkel  a  gross  genug,  um  ein  Abgleiten  der  Ramme 
an  der  Wand  des  Schiffes  A  unmöglich  zu  machen,  so  wird  im  Momente  des 
Stosses  die  ganze  Arbeitsleistung  des  Schiffes  B  an  A  abgegeben,  daher  wird 
für  B  die  Schnelligkeit  v  =  0  sein  müssen,  während  das  Schiff  A  noch  immer 
seine  frühere  Schnelligkeit  beibehält.  Im  nächsten  Zeittheilchen  arbeitet  die 
Kraft  W  +  px  am  Buge  des  Schiffes  B  und  wird  zur  Drehung  desselben  einen 
Theil  verbrauchen.  Die  Drehung  wird  so  lange  andauern,  bis  die  Ramme  vom 
Rumpfe  des  Schiffes  A  frei  geworden  ist.  Ist  dieses  geschehen,  so  wird  das, 
wenn  auch  schwer  beschädigte  Schiff  durch  die  ihm  noch  erübrigende  Bewogungs- 
kraft  vorwärts  getrieben  werden. 

Ehe  B  durch  das  Rückwärtsarbeiten  der  Maschine  eine  Fahrt  erhält,  wird 
A  schon  um  ein  Bedeutendes  vorgelaufen  sein.  Nimmt  man  eine  Schnelligkeit 
von  10  Meilen  per  Stunde  an,  ist  v  =  16*3  Fuss  und  setzt  man  voraus,  dass 
vom  Momente  des  Stosses  bis  zur  Rückwärtsbewegung  des  Schiffes  nur  der  kurze 
Zeitraum  von  10  Secunden  verstreicht,  so  wird,  wenn  die  obengesagten  Leistun- 
gen berücksichtigt  werden,  das  gerammte  Schiff  mindestens  140  Fuss  zurück- 
gelegt haben,  während  B  durch  die  stattgehabte  Drehung  sich  nahezu  laugsei ts 
des  A  befinden  wird  (Fig.  9).  Hat  nun  A  Minen  im  Schlepp,  so  kann  mit 
Gewissheit  behauptet  werdeu,  dass  B  in  Folge  des  Kämmens  in  den  Bereich  der- 
selben gelangen  und  gesprengt  werden  wird.  Wird  der  Vorder-  oder  Hintertheil 
des  A  gerammt,  so  werden  zwar  die  Kräfte  andere  Angriffspunkte  haben  und 
diesen  entsprechende  Leistungen  bewerkstelligen,  das  Endresultat  wird  aber  das- 
selbe bleiben,  da  im  ersteren  Falle  (Rammen  vorne)  die  Schiffe  in  der  kürzesten 
Zeit  nebeneinander  liegen  werden  (Fig.  10),  im  letzteren  Falle  aber  (Rammen 
hinten)  wird  B,  noch  ehe  es  seine  rückgehende  Bewegung  erhalten  hat,    schon 
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bei  der  Mine  angelangt  sein  (Fig.  11).  Daraus  lassen  sich  folgende  Weisungen 
gewinnen :  Entschließt  man  sich  zum  Rammen  eines  Otterschiffes,  so  darf  dieses 
nur  auf  das  Vorderschiff  desselben  ausgeführt  werden,  mit  der  Vorsorge  jedoch, 
die  Maschine  weder  zn  stoppen,  noch  rückwärts  arbeiten,  sondern  stets  mit  gan- 
zer Kraft  vorwärts  laufen  zu  lassen,  da  man  andernfalls  sofort  an  die  Mine 
gelangen  würde.  Ein  anhaltendes  Steckenbleiben  der  Ramme  im  feindlichen 
Rumpfe  kann  schon  aus  dem  Grunde  nicht  stattfinden,  weil  das  getroffene  Schiff 
in  Folge  der  Leistung  der  seitlich  wirkenden  Kraft  p  eine  bedeutende  Krängung 
auf  die  andere  Seite  erleidet,  wodurch  die  Ramme  aus   dem  Lecke  befreit  wird. 

Kann  das  Vorderschiff  des  Otterschiffes  nicht  mit  Sicherheit  gerammt  wer- 
den, so  ist  es  gerathen,  vom  Rammen  auf  andere  Punkte  des  Gegners  Umgang 
zu  nehmen. 

Es  lässt  sich  nicht  leugnen,  dass  durch  diese  Umstände  die  Ramme  einen 
ungemein  grossen  Theil  ihrer  Anwendbarkeit  verlieren  muss,  und  es  leuchtet  ein, 
dass  diese  kaum  erprobte  Waffe  durch  die  Verbesserung  der  Otter-Torpedos  ihre 
geftirchtete  Rolle  im  offenen  Seegefechte  so  gut  wie  ausgespielt  haben  wird,  da 
das  Manöver  um  vieles  erschwert  sein  wird,  wenn  es  sich  darum  handelt,  einen 
bestimmten  Theil  des  Gegners  zu  rammen. 

Torpedo-Flotten. 

Im  Laufe  dieser  Abhandlung  wurden  nur  Manöver  des  Einzelnkampfes 
besprochen,  da  nur  auf  diese  Weise  ein  richtiger  Ueberblick  für  Angriff  und 
Vertheidigung  erreicht  werden  konnte.  Es  bleibt  noch  übrig,  ein  Geringes  über 
die  Schlachtmanöver  ganzer  Flotten  zu  erwähnen.  Einsichtsvolle  Männer  haben 
schon  wiederholt  darauf  hingewiesen,  wie  hemmend  jede  abgezirkelte  stramme 
Formation  auf  die  freie  Entfaltung  der  Kampfeigenschaften  der  Schiffe  wirkt. 
Damais  war  das  Kriegsseewesen  schon  bei  der  Benützung  der  Ramme  angelangt 
und  wenn  auch  die  allgemeine  Verwendung  fler  Torpedos  im  offenen  Kampfe  noch 
nicht  völlig  ausgesprochen  war,  so  wareu  doch  die  vielen  Versuche  der  ver- 
schiedensten Frojecte  über  Torpedos,  sowie  die  Creirung  von  Torpedocorps  in 
fast  allen  Marinen  eine  Bürge  dafür,  dass  es  durch  solche  Bestrebungen  gelingen 
werde,  den  Torpedo  auf  allen  Kriegsschiffen  als  furchtbare  Waffe  einzuführen. 
Und  trotz  dessen  lieferte  die  Marine-Literatur  Werke  über  Seetaktik,  deren  Ver- 
fasser auf  eine  geometrische  Figur  oder  auf  eine  Methode  des  Forinationswech- 
sels  ein  complicirtes  System  bauten,  das  allein  zum  Siege  führen  soll;  zudem 
geschah  es  nur  zu  häufig,  dass  bei  solchen  Theorien  die  Kraft  und  Gewandtheit 
des  Gegners  unterschätzt,  die  gewagtesten  Voraussetzungen  gemacht  uud  ein  ver- 
werflicher Parteistandpunkt  eingenommen  wurde.  Es  ist  gewiss,  dass  hiedurch 
der  Sache  kein  Nutzen  erwachsen  konnte. 

Jetzt,  wo  die  Kampfmittel  durch  den  Torpedo  ausgiebigerweise  vermehrt 
worden  sind,  muss  auch  der  vorsichtigste  Taktiker*  zugeben,  dass  an  eine 
geschlossene,  während  eines  Gefechtes  beizubehaltende  Formation  nicht  zu  denken 
sei,  es  wäre  denn,  wenn  man  sowohl  die  Rammen  als  auch  die  Torpedos  zur 
Unthätigkeit  verdammen  wollte,  was  aber  jeder  Logik  entbehren  würde. 

Da  man  das  werth volle  Kriegsmateriale  nicht  so  ohne  weiteres  dem  Zufalle 
überlassen  darf,  und  gute  Erfolge  gewöhnlich  nur  die  Resultate  wohl  überdachter 


*  Ich  meine  darunter  jene,  welche  durch  die  Ramme  des  Hintermannes  die  Flanke 
des  Vordermannes  schützen  zu  müssen  glauben  und  dem  entsprechende  Formationen 
ausdachten. 
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und  ausgeführter  Evolutionen  sind,  diese  aber  von  der  freien  und  ungehinderten 
Entfaltung  der  Kampfeigenschaften  des  Schiffes  abhängen,  so  ist  jede  die  Errei- 
chung dieses  Zieles  hindernde  Schiffsgruppirung  absolut  verwerflich. 

Nur  der  Einzelnkampf*  bietet  die  Möglichkeit,  die  Tüchtigkeit  des  Schiffes 
nach  allen  Richtungen  frei  zu  entfalten,  wobei  es  aber  nicht  ausgeschlossen  sei, 
dass  sich  Partnerschiffe  gegenseitig  unterstützen,  wenn  es  nothwendig  wird. 
Zudem  erfordern  die  Manöver  mit  Torpedoschiffen  eine  ganz  besondere  Feinheit, 
und  bei  Ausnützung  der  Blossen  des  Gegners  eine  Klugheit,  welche  nur  im  Ein- 
zelkampfe nutzbringende  Anwendung  finden  kann. 

Jeder  Commandant  muss  genau  wissen,  was  er  zu  thun  hat  und  wie  er 
die  Mittel  zu  verwenden  hat,  die  ihm  anvertraut  wurden.  Er  soll  in  keiner 
Richtung  irgendwie  beeinflusst  sein.  Wie  er  zum  Siege  gelangt,  auf  welche  Art 
er  mit  seinem  Schiffe  kämpft,  muss  ihm  sonach  billigerweise  vollkommen  über- 
lassen bleiben. 

Die  Rivalität  zwischen  Ramme  und  Torpedo  wird  der  Artillerie  die  wich- 
tigste Arbeit  in  den  künftigen  Seeschlachten  überantworten  und  nur  sie  wird 
die  Entscheidung  herbeiführen  müssen,  wenn  auf  beiden  Seiten  tüchtige  Führer 
auf  tüchtigen  Schiffen  befehlen.  Demgemäss  wird  eine  Schlachtflotte  nur  aus 
vorzüglichen  Schiffen  bestehen  müssen  und  alles  Materiale,  welches  sich  nicht 
über  die  Mittelmässigkeit  erhebt,  muss  klugerweise  zu  Hause  gelassen  werden, 
um  bei  der  Hafenvortheidigung  oder  zu  anderen  untergeordneten  Zwecken  eine 
Verwendung  zu  finden.  Dass  aber  trotz  der  heutigen  Torpedos  Panzerschiffe 
mit  Ramme  fortbestehen  werden,  ist  —  wenn  man  den  heutigen  Stand  des  Tor- 
pedowesens berücksichtigt  und  die  besonderen  Schwierigkeiten  erwägt,  die  Mine 
unter  den  Gegner  zu  bringen,  allem  Anscheine  nach  mit  Bestimmtheit  voraus- 
zusetzen. 

Alle  Schiffe  einer  Flotte  werden  sich  mit  Torpedos  versehen,  und  wenn 
auch  diejenigen,  welche  nicht  bedeutende  Fahrgeschwindigkeit  besitzen,  wenig 
Aussicht  haben  werden,  offensiv  aufzutreten,  so  werden  sie  doch  durch  die  Tor- 
pedos gegen  Ramm-Angriffe  nahezu  gesichert  sein,  gleichzeitig  aber  gegen  Tor- 
pedoschiffe wenigstens  hinten  einen  Schutz  erlangt  haben. 

Beim  Kampfe  eines  Otterschiffes  gegen  ein  anderes  wird  es  sich  darum 
handeln,  welchem  der  beiden  es  früher  gelingt,  den  andern  derartig  vorne  zu 
dubliren,  dass  die  Mine  zur  Berührung  komme.  Man  wird,  um  nicht  gar  zu 
nahe  den  feindlichen  Bug  passiren  zu  müssen,  von  den  Otter-Schlepptauen  im 
letzten  Momente  bedeutend  abfieren,  weshalb  auch  die  Manipulation  mit  den- 
selben die  höchst  zu  erreichende  Vervollkommnung  erlangen  muss,  um  jederzeit 
anstandslos  vorgenommen  werden  zu  können. 


Die  Instructionen  für  die  oesterkkichische  Polar-Expedition. 
—  Folgendes  sind  die  Instructionen  für  das  österreichische  Unternehmen,  welche 
Herr  Carl  Weyprecht  dem  Archiv  für  Seewesen  aus  Tromsö  in  Norwegen  zur 


*  Selbst  das  sogenannte  Peloton-System,  dessen  Herr  Linienschiffs -Lieutenant 
Weyprecht  in  seinem  Aufsätze:  „Taktische  Lehren  aus  der  Schlacht  bei  Liasau  im 
Archiv  für  Seewesen  kurz  erwähnt,  ist,  obwohl  sehr  richtig  und  scharfsinnig  gedacht, 
mit  der  Einführung  der  Torpedos  nicht  mehr  gut  anwendbar. 
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Veröffentlichung  einsendet  und  deren  Weiterverbreitung  im  Interesse  der  an  der 
Expedition  Theilnehmenden  liegt. 

Der  Zweck  der  Expedition  ist  die  Erforschung  des  unbekannten  Gebietes 
im  Norden  von  Sibirien.  Sind  die  Eiszustande  günstig  genug,  so  ist  die  Erreichung 
der  Behringsstrasse  und  die  Rückkehr  durch  dieselbe  anzustreben.  Dieses  ideale 
Ziel  ist  immer  fest  im  Auge  zu  behalten  und  da  die  Möglichkeit  seiner  Er- 
reichung hauptsachlich  auf  den  Einwirkungen  der  grossen  sibirischen  Flusssysteme 
basirt  ist,  so  soll  auf  höhere  Breiten  erst  in  zweiter  Linie  und  unter  besonders 
günstigen  Umstanden  reflectirt  werden. 

Um  Zersplitterung  der  Kräfte  zu  vermeiden,  darf  ein  Versuch  gegen  den 
Nordpol  selbst  nur  gemacht  werden,  wenn  die  Erreichung  der  Behringsstrasse 
innerhalb  des  gegebenen  Zeitraumes  von  zwei  Wintern  und  drei  Sommern  als 
nahezu  gesichert  erscheint.  Die  Ausfahrung  dieses  Planes  bleibt  vollständig  den 
an  Ort  und  Stelle  gesammelten  Erfahrungen  der  Führer  überlassen.  Als  Ausgangs- 
punkt der  Expedition  ist  die  Nordseite  von  Nowaja-Semlja  zu  betrachten. 

Für  die  möglichst  vollkommene  Ausnützung  der  Expedition  in  wissenschaft- 
licher Beziehung  sind  die  Führer  verantwortlich.  Es  ist  selbstverständlich,  dass 
die  Nähe  der  bekannten  sibirischen  Küste  soviel  als  möglich  vermieden  wer- 
den muss. 

Auf  die  Errichtung  von  Zeichen  und  Deponirung  von  Nachrichten  bei  den- 
selben über  den  Verlauf  der  Reise  an  allen  exponirten  Punkten  hat  die  möglichste 
Sorgfalt  verwendet  zu  werden. 

Bei  allenfallsigen  Unglücksfällen  und  wenn  das  Schiff  verlassen  werden 
müsste,  müssen  in  erster  Linie  die  Mündungen  der  grösseren  sibirischen  Flüsse 
Jana,  Lena,  Kolyma,  Indigirka  als  Zufluchtsstätten  in  Betracht  gezogen  werden 
und  hierher  wären  auch  allenfalls  nöthige  Nachforschungen  zu  dirigiren. 

Sollte  es  möglich  sein,  bei  Passirung  des  Cap  Tscheljuskin,  der  nördlich- 
sten Spitze  von  Asien  zu  landen,  so  sind  auf  diesem  Punkte  unter  allen  Um- 
ständen Nachrichten  zu  deponiren.  Ein  zweiter  derartiger  Punkt  ist  die  nördlichste 
der  neu-sibirischen  Inseln. 

Graf  Hans  Wilczek*  deponirt  im  Sommer  1872  auf  der  Ostspitze  von 
Nowaja-Semlja  eine  Quantität  Lebensmittel  und  Kohlen.  Dieses  Depot  dient  als 
Zufluchtsstätte,  falls  noch  vor  der  Passirung  des  Cap  Tscheljuskin  ein  Unglücks- 
fall eintreten  sollte.  Nach  Ueberschreitung  dieses  Caps  liegen  die  oben  genannten 
Flussmündungen  näher. 

Die  Expedition  ist  mit  Lebensmitteln  auf  drei  Jahre  ausgerüstet. 

Commandant  der  Expedition  ist  Linienschiffslieutenant  Weyprecht,  Com- 
mandant  sämmtlicher  Land-  und  Schlitten-Expeditionen  Oberlieutenant  Payer, 
mit  freiem  Dispositionsrecht  über  die  Theilnehmer  und  Unabhängigkeit  vom  Schiffs- 
Commando  nach  seiner  Entfernung  von  Bord.  Das  Commando  der  Expedition 
geht  bei  allenfallsigen  Todesfällen  von  Schiffslieutenant  Weyprecht  an  Oberlieu- 
tenant Payer  über.  In  diesem  Falle  übernimmt  Schiffslieutenant  Brosch  die  rein 
maritime  Ausführung  der  gegebenen  Befehle.  Vom  Oberlieutenant  Payer  feilt  das 
Commando  an  Schiffslieutenant  Brosch,  und  von  diesem  an  Schiffsfähnrich  Orel. 
Regimentsarzt  Dr.  Kepes  ist  nur  dem  Commandanten  verantwortlich,  ebenso  der 
Maschinenmeister  Krisch. 


*  Bekanntlich  ist  Graf  Wilczek  in  Gesellschaft  des  k.  k.  tinienschiffieapitains 
Freiherrn  von  Sterneck  bereits  nach  Norwegen  abgegangen,  von  wo  sie  auf  dem  IsbjÖin 
ihre  Fahrt  nach  Nowaja-Semlja  antreten 
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Zn  Schlitten-Expeditionen  können  sämmtüche  an  Bord  befindliche  IndmdMa 
verwendet  werden. 

Die  wissenschaftlichen  Arbeiten  sind  folgendennassen  zn  Tertheilen ;  astro- 
nomische, physikalische  and  meteorologische  Beobachtungen  Schiffslieutenant  Wsy- 
precht,  Schiffslieutenant  Brosch  und  Schiffsfahnrich  Orel;  Landesaufnahme,  geo- 
logische Samminngen  und  Gletscherstadien  Oberlieutenant  Payer;  zoologische 
and  botanische  Sammlangen  Dr.  Kepes. 

Es  wird  Ton  jedem  Einzelnen  die  Erwartung  gehegt,  dass  er  sich  mit  allen 
Kräften  dem  Zwecke  der  Expedition  hingebe.  Die  vollkommenste  Subordination 
anter  die  Befehle  des  Commandanten  ist  eine  der  Grundbedingungen  des  Erfolges. 
Ein  Verstoss  gegen  dieselbe  darf  aas  diesem  Grande  anter  keiner  Bedingung 
vorfallen  and  es  würde  der  Betreffende  nach  der  Bückkehr  zur  Öffentlichen  Ver- 
antwortung gezogen  werden. 


Die  Schlüssprüfungen  behufs  Erlangung  des  Zeugnisses 
Befähigung  zum  Seeschiffbau.    Bestimmungen   der  Handels-   und 
nautischen  Akademie  in  Triest. 

§.  1.  Jene  Schüler  des  Schiffbaucurses  an  der  k.  k.  Handels-  and  nau- 
tischen Akademie  in  Triest,  welche,  nachdem  sie  diesen  Curs  als  ordentliche 
Schüler  mit  gutem  Erfolge  absolvirt  haben,  zu  den  im  §.  10  des  organischen 
Statuts  für  den  Schiffbaueurs  bezeichneten  Prüfungen  zugelassen  werden  wollen 
und  die  Erlangung  des  Befähigungszeugnisses  zum  Schiffbau  anstreben,  müssen 
nachweisen,  dass  sie  sich  nach  Absolvirong  der  beiden  Jahrgange  des  Schiff- 
baueurses während  zweier  Jahre  auf  inländischen  oder  ausländischen  Werften, 
woselbst  Handelsschiffe  gebaut  werden,  beim  praktischen  Schiffbau  fortwährend 
beschäftigt  haben. 

Diejenigen,  welche  wegen  Aufnahme  in  eine  inländische  Werft  zum  Zwecke 
der  praktischen  Verwendung  Hindernisse  finden  sollten,  können  sich  an  die 
k.  k.  Seebehörde  in  Triest  wenden ,  die  es  sich  angelegen  sein  lassen  wird, 
durch  ihre  Empfehlung  eine  solche  Aufnahme  zu  ermöglichen;  ausgezeichneten 
Schülern  kann  behufs  des  Besuches  ausländischer  Werften  eine  entsprechende 
Geldunterstützung  zugewendet  werden. 

§.  2.  Die  Zulassung  zur  Prüfung  steht  der  Direction  der  k.  k.  Handels- 
and nautischen  Akademie  in  Triest  zn. 

§.  3.  Die  Schiffbau-Schlussprüfungen  können  zn  jeder  Zeit  im  Laufe  des 
Stadienjahres,  mit  Ausnahme  der  Herbetferien,  an  der  k.  k.  Handels-  and  nau- 
tischen Akademie  in  Triest  von  einer  eigenen  Commission  abgehalten  werden, 
bei  welcher  der  Director  der  genannten  Akademie  als  Vorsitzender,  die  bei- 
den Professoren  des  Schiffbaucursee ,  ein  Ingenieur  der  k.  k.  Kriegsmarine 
und  ein  Schiffbaumeister  des  Civilstandes  als  Mitglieder  fungiren. 

§.  4.  Die  Schiffbau-Schlussprüfungen  zerfallen  in  zwei  Abtheilungen,  näm- 
lich in  Clausurarbeiten  und  mündliche  Prüfung.  Die  mündliche  Prüfung  findet 
nur  dann  statt,  wenn  die  Prüfungscommission  die  erstere  für  befriedigend 
erklärt  hat 

§.  5.  Zweck  der  Clausurarbeiten  ist  die  Erprobung  der  Fertigkeit  des 
Candidaten  sowohl  in  den  Berechnungen  and  Zeichnungen,  welche  sich  auf  den 
Entwarf  von  Bauplänen  für  Seehandelsschiffe  and  Schiffsmaschinen  beziehen,  als 
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auch  in  der  schriftlichen  Darstellung  der  Gegenstände,  die  für  den  Seeschiff- 
baumeister von  Wichtigkeit  sind.  Die  Prüfungscommission  hat  daher  jedem  Caa- 
didaten  zu  bestimmen:  a)  die  Daten  für  die  Berechnung  und  für  den  Aufriss 
des  Bauplanes  eines  Handelsschiffes  (Segel-  oder  Dampfschiffes);  b)  die  Daten 
für  die  Berechnungen  und  die  Zeichnung  einer  Schiffsdampf-  oder  Arbeitsma- 
schine für  Marinezwecke;  c)  zwei  schriftlich  zu  lösende  Aufgaben,  die  eine  aus 
der  Mechanik  und  die  andere  aus  dem  Schiffbau. 

Zur  Bearbeitung  dieser  Aufgaben  wird  dem  Candidaten  ein  Zeitraum  von 
10  —  15  Tagen  mit  täglichen  acht  Arbeitstunden  bewilligt. 

Die  Ausführung  dieser  Arbeiten  geschieht  in  einem  Locale  der  k.  k.  Han- 
dels- und  nautischen  Akademie  unter  Aufsicht  eines  Mitgliedes  der  Prüfungs- 
commission, welches  mehrmals  täglich  die  Candidaten  besuchen  wird,  um  sich 
zu  überzeugen,  dass  sie  ganz  allein  die  ad  a  und  b  bezeichneten  Aufgaben  be- 
arbeiten. 

Was  die  Aufgaben  ad  c  anbelangt,  so  werden  dieselben  wohl  versiegelt 
übergeben,  in  Gegenwart  der  Vorsitzenden  der  Commission  eröffnet  und  sind 
unter  beständiger  und  strenger  Aufsicht  im  Laufe  eines  einzigen  Tages  zu 
lösen. 

Auf  Grund  des  Werthes  der  Ausarbeitungen  wird  die  Commission,  den 
Vorsitzenden  inbegriffen,  durch  Stimmenmehrheit  entscheiden,  ob  dieselben  ge- 
nügen, um  die  mündliche  Prüfung  zu  bewilligen  und  im  bejahenden  Falle  wird 
sie  den  Tag  für  dieselbe  festsetzen. 

Ist  der  Erfolg  der  Clausurarbeiten  für  den  Candidaten  ungünstig  gewesen, 
so  wird  ihn  die  Commission  auf  deren  Wiederholung  verweisen,  ihm  ein  Zeug- 
niss  über  die  Arbeiten  ausstellen,  in  denen  er  entsprochen  hat  und  gleichzeitig 
die  Frist  bestimmen,  vor  deren  Ablauf  es  dem  Candidaten  nicht  gestattet  sein 
wird,  um  die  neuerliche  Zulassung  zur  Prüfung  anzusuchen. 

§.  6.  Die  mündliche  Prüfung  soll  vor  Allem  darthun,  ob  der  Candidat 
eine  hinlängliche  Kenntniss  der  im  Schiffbaueurse  behandelten  Gegenstände  besitzt. 
Die  beiden  Professoren  des  erwähnten  Curses  werden  jeder  für  die  ihm  zuge- 
wiesenen Gegenstände  Fragen  stellen:  1.  Ueber  die  technische  Mechanik  und 
Maschinenlehre  auf  Grundlage  der  höheren  Mathematik  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Dampfmaschine,  über  die  Constitution  der  Maschinenteile,  über 
Transmission,  über  Wind-  und  Erahnmaschinen ;  2.  über  das  zum  Schiffbau  ver- 
wendete Material,  insbesondere  über  die  Holzgattungen  und  Metalle;  3.  über 
die  Theorie  des  Schiffes,  den  Entwurf  des  Schiffsplanes,  die  Details  des  prak- 
tischen Holz-  und  Eisenschiffbaues,  über  die  Tracirung  im  Saale,  die  Stapel- 
lassung,  das  Anlandholen,  über  den  Gebrauch  der  Docks  und  über  Reparaturen; 
4.  über  die  Construction  von  Gerüstungsgegenständen,  die  Inwerksetzung  der 
Dampfmaschine,  über  die  Besegelung  mit  den  dazu  gehörigen  Plänen  und  über 
die  Zutakelung  von  Segel-  und  Dampfschiffen. 

Der  Schiffbau-Ingenieur  der  k.  k.  Kriegsmarine  und  der  Civil-Schiffbau- 
meister,  welche  Mitglieder  der  Prüfungscommission  sind,  können  Fragen  stellen, 
die  auf  den  praktischen  Schiffbau  Bezug  haben. 

§.  7.  Nach  abgehaltener  mündlicher  Prüfung  und  nach  Abtreten  des  Can- 
didaten hat  die  Prüfungscommission  mit  Bücksicht  1.  auf  das  Zeugnis«  des 
Directors  der  Werft,  auf  welcher  der  Candidat  die  praktischen  Uebungen  ge- 
macht; 2.  auf  den  Werth  der  Clausurarbeiten  und  3.  auf  die  bei  der  mündli- 
chen Prüfung  bewiesenen  Kenntnisse  ein  Protokoll  aufzunehmen  und  sich  darin 
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zu   äussern,   ob   der  Candidat  würdig  erscheint,  das  Befahigungszeugniss  zum 
Seeschiffbaue  zn  erlangen. 

Im  Falle  einer  Meinungsverschiedenheit  ist  das  Votum  jedes  einzelnen 
Mitgliedes  der  Prüfungscommission,  das  des  Vorsitzenden  inbegriffen,  im  Proto- 
coll  aufzunehmen. 

Hat  der  Candidat  die  mündliche  Prüfung  nicht  bestanden,  so  ist  derselbe 
auf  eine  zweite  mündliche  Prüfung,  deren  Termin  gleichzeitig  festzustellen  ist, 
zu  verweisen. 

§.  8.  Hat  sich  die  Commission  im  Sinne  der  Bestimmungen  des  §.  7 
dahin  entschieden,  dass  der  Candidat  würdig  sei,  das  Zeugniss  der  Befähigung 
zum  Seeschiffbaue  zu  erlangen,  so  hat  dieselbe  behufs  Ausstellung  dieses  Zeug- 
nisses das  Prüfungsprotocoll  sammt  allen  dazu  gehörigen  Acten  und  den  Clausur- 
arbeiten  an  die  k.  k.  Seebehörde  in  Triest  zu  übergeben. 

§.  9.  Der  Candidat  hat  an  jedes  Mitglied  der  Prüfungscommission,  den 
Vorsitzenden  inbegriffen,  ein-  für  allemal  den  Betrag  von  10  fl.  ö.  W.  als  Prü- 
fungstaxe zu  entrichten. 


Schwedische  Nordpolar  -  Expedition.  —  Einer  Stockholmer  Corre- 
spondenz  entlehnt  die  Weserzeitung  folgende  Notizen  über  die  erwähnte  bevor- 
stehende schwedische  Polarexpedition.  Die  Expedition  wird  unter  der  Leitung 
des  Professor  Nordenskjöld  stehen  und  ausserdem  aus  dem  königl.  Marinelieute- 
nant Louis  Bolander,  Theilnehmer  an  der  1868.  Polarfahrt,  einem  Arzte,  einem 
Physiker,  Dr.  Wikander,  Dr.  Oeberg  und  einigen  nur  für  den  Sommer  mitge- 
henden Gelehrten  bestehen,  die  mit  der  Brigg  Gladen  von  Spitzbergen  zurück- 
kehren, während  die  Erstgenannten  nebst  der  Besatzung  u.  s.  w.,  zusammen 
einige  zwanzig  Personen ,  erst  im  nächsten  Sommer  oder  Herbst  zurückzukehren 
beabsichtigen.  Die  Expedition  nimmt  ein  geräumiges,  in  Gothenburg  angefer- 
tigtes und  aus  9  Zimmern  nebst  Küche  bestehendes  Wohnhaus  mit,  zum  Schutt 
gegen  den  Winter,  dessen  Strenge  man  sich  vorstellen  kann,  wenn  man  bedenkt, 
dass  die  Baupfähle  auf  den  „Sieben  Inseln u  oder  unter  80°  38 M  nördlicher 
Breite,  d.  h.  nördlicher,  als  jemals  vorher  eine  Ueberwinterung  in  den  Polar- 
gegenden stattgefunden,  aufgeschlagen  werden  sollen.  —  Ausserdem  wird  die 
Expedition  eine  Menge  Kennthiere  von  Norwegen  nebst  dem  nöthigen  Putter, 
sowie  eine  für  die  Pflege  derselben  hinreichende  Anzahl  Lappen  mitnehmen.  Die 
hauptsächliche  Aufgabe  der  Expedition  ist,  während  des  Herbstes  das  Fahrwasser 
östlich  von  Spitzbergen  zu  untersuchen;  den  östlichen  Theil  Spitzbergens  kar- 
tographisch aufzunehmen;  eine  für  ein  ganzes  Jahr  zusammenhängende  Reihe  von 
meteorologischen  und  magnetischen  Beobachtungen  unter  diesem  hohen  Breiten- 
grade anzustellen;  Pendelbeobachtungen  zur  Bestimmung  der  Abplattung  der 
Erde,  Refractionsbeobachtungen  etc.  anzustellen;  während  des  ganzen  Jahres 
eine  fortlaufende,  sorgfältige  Untersuchung  des  hier,  trotz  des  hohen  Breitegradee, 
noch  sehr  reichen  Thierlebens  im  Polarmeere,  sowie  anderer  Verhältnisse  vor- 
zunehmen, die  zur  Aufhellung  der  Naturwissenschaft  im  höchsten  Norden  bei- 
tragen. Aber  abgesehen  von  diesen,  an  sich  aus  wissenschaftlichem  Gesichts- 
punkte höchst  wichtigen  Arbeiten  haben  unsere  polarfahrenden  Gelehrten  einen 
noch  grösseren  Plan.  Sie  beabsichtigen  nämlich,  während  des  letzten  Theiles  des 
Winters  und  im  Frühling  1873  mit  Hilfe  von  Bennthieren  zu  versuchen,  auf 
Schlitten   in  der  Richtung  auf  den  Pol  oder  womöglich  zum  Pol  selbst  vorn- 
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dringen.  Da  der  Leiter  des  Unternehmens,  Prof.  Nordenskjöld,  ein  ebenso  ener- 
gischer wie  geschickter  nnd  mit  den  arktischen  Verhaltnissen  vertrauter  Gelehrter 
ist  und  von  Personen,  die  den  Prüfungen  bei  einem  so  schweren  Unternehmen 
gewachsen  sind,  unterstutzt  wird,  wird  man  mit  Sicherheit  erwarten  können, 
das8  die  Wissenschaft  aus  dieser  Expedition  reiche  Schätze  und  Schweden  neue 
Ehre  ernten  wird,  auch  wenn  das  äusserste  Ziel,  der  Nordpol,  das  Betreten 
eines  menschlichen  Fusses  noch  nicht  zulassen  sollte.  Die  schwedische  Regierung 
und  der  Marineminister  haben  sich  bemüht,  das  Unternehmen  nicht  allein 
durch  Ueberlassung  von  Fahrzeugen,  sondern  auch  durch  die  zweckdienstlichste 
Ausrüstung  derselben  zu  unterstützen.  Der  Leiter  der  Expedition,  Prof.  Norden- 
skjöld, geb.  1832,  siedelte  1857  von  Finnland  nach  Schweden  über,  wurde  1859 
Intendant  der  Mineralabtheilung  des  naturhistorischen  Reichsmuseums  und  1861 
Mitglied  der  königlichen  Wissenschaftsakademie.  Die  jetzt  bevorstehende  Beise 
ist  die  sechste,  die  der  bei  verhaltnissmassig  so  jungen  Jahren  ausgezeichnete  Ge- 
lehrte nach  den  Polargegenden  antritt.  —  Lieutenant  Bolander,  Chef  der  Polhem, 
ist  ein  junger  Officier,  der  aber  als  Chef  eines  der  zwischen  Gothland  und  dem 
festen  Lande  fahrenden  Postdampfers  Proben  von  grosser  Tüchtigkeit  abge- 
legt hat. 


'•W^'^^WV^^WV^'^^M'^S 


Vom  Süez-Canal.  —  Der  Verwaltungsrath  der  Suez-Canal-Gesellschaft 
hat  beschlossen,  vom  1.  Juli  1872  an  eine  Schifffahrts-Gebühr  von  10  Francs 
per  Tonne  Tragfähigkeit  seitens  der  den  Canal  passirenden  Fahrzeuge  einzuheben. 
Der  Tonnengehalt  wird  bei  Schiffen,  die  nach  der  gegenwärtig  üblichen  engli- 
schen Methode  geaicht  sind,  so  angenommen,  wie  er  in  den  Schiffs-Documenten 
verzeichnet  ist;  bei  jenen  Fahrzeugen,  die  nicht  nach  dem  erwähnten  Systeme 
gemessen  sind,  wird  derselbe  durch  Berechnung  mit  Hilfe  der  neuesten  von  der 
internationalen  Donau-Commission  aufgestellten  Tabellen  bestimmt ;  bei  jenen 
Schiffen,  die  keine  oder  nur  unvollständige  Documente  haben,  wird  er  durch  An- 
gestellte der  Commission  nach  dem  englischen  System  gemessen  werden.  Die 
Gesellschaft  behält  sich  übrigens  vor,  wenn  in  Zukunft  eine  neue  Aichmethode 
gefunden  werden  sollte,  welche  den  Vortheil  grösserer  Genauigkeit  bietet,  diese 
an  Stelle  der,  englischen  in  Anwendung  zu  bringen. 

Dieser  Beschluss  hat  eine  interessante  Vorgeschichte ;  über  diese  und  über 
die  Lage  der  Gesellschaft  im  Allgemeinen  schreibt  die  Morning  Post  Folgendes : 
Herr  v.  Lesseps  scheint  seine  frühere  Controle  über  die  Actionäre  des  Suez- 
Canals  vollständig  verloren  zu  haben.  Im  letzten  Meeting  derselben  in  Paris  fand 
eine  sehr  heftige '  Discussion  in  Bezug  auf  die  Erhöhung  der  Abgabe  für  die 
Schiffe,  welche  den  Canal  passirten,  statt,  denn  es  wurde  vorgeschlagen,  dieselbe 
von  10  Francs  für  den  netto  registrirten  Tonnengehalt  auf  die  Tragfähigkeit 
des  Schiffes  zu  erhöhen,  also  bis  zum  Extrem  zu  gehen,  anstatt  den  mittleren 
Gang  einzuhalten ,  den  brutto  registrirten  Tonnengehalt  zu  belasten ,  welcher, 
obschon  er  um  ein  Drittel  höher  als  der  Nettogehalt  ist,  noch  20  Percent  hinter 
der  Tragfähigkeit  des  Schiffes  zurückbleibt.  Diese  vergrösserte  Abgabe  für  Schiffe, 
die  sich  des  Suez-Canals  bedienen  und  die  meistens  britische  sind,  wurde  glück- 
licherweise durch  das  Einschreiten  des  Dr.  Lange  verhindert,  welcher  einen 
Mittelweg  vorschlug  und  nachwies,  welche  Gefahren  für  den  Verkehr  durch  den 
Suez-Canal  entstehen  würden,  wenn  eine  solche  Massregel  beschlossen  werde. 
Sein  Rath  war  von  grossem  Gewichte  und  wurde  schliesslich  angenommen.  Herr 
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v.  Lesseps  und  seine  französischen  Collegen  entgingen  nur  mit  Noth  einen  IV- 
delsvotum,  denn  es  sprachen  sich  810  Stimmen  für,  722  gegen  die  jetrige  Ver- 
waltung ans,  demnach  nur  die  kleine  Majorität  von  88  Stimmen.  Die  von  dem 
Herrn  v.  Lesseps  vorgeschlagenen  zwei  neuen  französischen  Directoren  wurden 
mit  grosser  Majorität  verworfen  und  die  Actionäre  erwählten  zwei  andere  nach 
eigener  Wahl.  Kurz,  es  ist  keine  Sicherheit  mehr  vorhanden,  in  welche  Hände 
das  Geschick  und  die  Verwaltung  des  Suez-Canals  in  Frankreich  zuletzt  falten 
mögen.  Es  ist  wahr,  dass  England  daran  kein  directes  Interesse  hat,  aber  es 
hat  ein  um  so  grösseres  indirectes  Interesse  daran.  Das  Capital,  welches  für  den 
Bau  britischer  Schiffe,  die  sich  für  den  Canal  am  besten  eignen,  verausgabt 
worden  ist,  und  die  grossen  commerciellen  Interessen,  welche  von  einer  regel- 
mässigen Verwaltung  abhängig  sind,  überschreiten  die  Kosten  jenes  Canals  bei- 
weitem und  England  ist  es  sich  selbst  schuldig,  dafür  zu  sorgen,  dass  solche 
wichtige  Interessen  nicht  ganz  der  Willkür  der  Personen  überlassen  werden, 
welche  die  Verwaltung  besorgen,  besonders  da  man  erzählt,  dass  die  französi- 
schen Directoren  die  Bedingungen  der  Concession  verletzt  hätten  —  die  eine 
Hälfte  der  im  Meeting  anwesenden  Actionäre  soll  dieser  Meinung  gewesen  sein 
—  was,  wofern  es  wahr  ist,  den  Sultan  und  den  Khedive  berechtigen  würde, 
zu  erwägen,  ob  sie  dadurch  nicht  ihren  Verpflichtungen  gegen  die  Canal-Ge- 
sellschaft  entbunden  seien. 


Seepostdienst  in  deh  Adria.  —  Aus  guter  Quelle  erfahren  die  Times, 
dass  Seitens  der  Minister  der  italienischen  Regierung  und  der  Repräsentanten 
der  Peninsular-  and  Oriental  Company,  sowie  der  Adriatic  and  Oriental  Steam 
Navigation  Company  eine  Convention  unterzeichnet  worden  ist,  der  zufolge  der 
bis  jetzt  von  letztgenannter  Compagnie  geführte  Postdampferdienst  zwischen  Ve- 
nedig, Ancona,  Brindisi  und  Alexandria  aufhören  und  der  bestehende  wöchent- 
liche Dienst  der  Peninsular-  and  Oriental  Company  zwischen  Brindisi  und  Egypten 
(unter  deren  englischem  Contracte)  auf  Ancona  und  Venedig  ausgedehnt  werden 
soll.  Die  formelle  Ratification  dieser  Convention  durch  das  italienische  Parlament 
und  den  König  von  Italien  ist  nunmehr  allein  noch  erforderlich,  und  man  erwartet, 
der  neue  Dienst  werde  binnen  zwei  Monaten  in's  Leben  treten. 


r  ^-  j*  .•  s*.-   s*.  • 


Unterseeische  Tunnel.  —  Zur  Verbindung  Constantinopels  mit  der 
asiatischen  Küste  mittelst  eines  unterseeischen  Tunnels  durch  den  Bosporus  hat 
sich  eine  englisch-türkische  Gesellschaft  gebildet.  Man  will  ein  Rohr  mit  10* 
Durchmesser  im  Lichten,  das  aus  zwei  concentrischen,  8"  von  einander  abste- 
henden Rohren  von  viertelzölligem  Kesselblech  besteht,  in  einer  Tiefe  von  etwa 
36'  unter  dem  Wasserspiegel  anbringen,  nämlich  so,  dass  die  Schifffahrt  nicht 
behindert  wird.  Die  GesammÜänge  des  Tunnels  würde  etwa  1200'  betragen.  Die 
beiden  Rohre  sollen  entweder  von  einander  abgesteift  oder  durch  eine  Fütterung 
von  Holz  getrennt  werden. 

Das  Gewicht  des  Rohres  würde  etwa  12.000  Ctr.,  das  der  Fütterung  und 
Ausfüllung  auf  der  Sohle  etwa  34.000  Ctr.,  das  grösste  Gewicht  eines  durch- 
gehenden Eisenbahnzuges  8000  Ctr.,  der  Auftrieb  aber  54.000  Ctr.  betragen. 
Da  hiernach  der  Auftrieb  grösser  ist  als  das  Gewicht  des  unbelasteten  Rohres, 
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so  würde  das  Rohr  durch  eine  Anzahl,  am  Meeresgründe  fest  geankerter  Ketten 
niederzuhalten  sein,  während  durch  die  höchste  zulassige  Belastung  noch  keine 
Senkung  hervorgebracht  wird. 

Bedeutend  länger  als  dieser  Böhrentunnel  ist  der  Tunnel ,  welchen  der 
italienische  Ingenieur  Carlo  Navone  unter  der  Meerenge  von  Messina  projectirt 
hat,  um  die  Eisenhahnverbindung  zwischen  Sicilien  und  dem  italienischen  Fest- 
lande herzustellen.  Derselbe  soll  durch  feste  Felsmassen ,  die  sich  nach  Navone's 
Angaben  unter  dem  Meeresbett  hinziehen,  gesprengt  werden  und  einen  Durch- 
messer von  9  Meter  erhalten;  seine  Länge  würde  9500  Meter  betragen.  Die 
Geaammtko8ten  mit  Inbegriff  der  Verbindungsbahnen  in  Messina  und  Beggio 
werden  auf  37,620.000  Lire  veranschlagt. 


Fähren  zwischen  Frankreich  UND  England.  —  Zu  den  drei  Pro- 
jecten  behufs  Erleichterung  des  Verkehrs  zwischen  England  und  dem  Continente 

—  Fährboot,  Tunnel  und  Brücke  —  ist  jetzt  ein  viertes  hinzugekommen,  wel- 
ches jedenfalls  die  Palme  davon  tragen  wird,  wenn  seine  Zweckmässigkeit  sich 
ebenso  gross  herausstellen  sollte,  wie  seine  Einfachheit.  William  Dicey,  ein  alter 
ostindischer  Kauffartheicapitain ,  setzt  in  einer  langen  Zuschrift  an  die  Times 
auseinander,  dass  die  Hauptübelstände  das  Bollen  des  Schiffes  und  die  mangel- 
haften Vorkehrungen  für  das  Unterbringen  von  Passagieren  seien.  Da  es  bei  der 
Seichtigkeit  der  französischen  Häfen  nicht  möglich  ist,  grössere  Canalschiffe  zu 
bauen,  die  den  Wellen  weniger  ausgesetzt  wären,  oder  die  Cajüten  auf  dem  Ver- 
deck anzubringen,  schlägt  Mr.  Dicey  vor,  Schiffe  mit  je  einem  Deck  und  zwei 
Bümpfen  zu  bauen,  welche  letztere  das  Fahrzeug  selbst  bei  geringem  Tiefgang 
stabil  erhalten  würden.  Die  beiden  spitzendigen  Parallelrümpfe  sollten  35'  von 
einander  mit  eisernen  Schienen  verbunden  sein,  und  das  ganze  Fahrzeug  — 
mit  glatter  Aussenseite  und  den  Bädern  an  den  Innenseiten  der  beiden  Bümpfe 

—  würde  bei  einem  grossen  Deck  von  60'  Breite  und  200'  Länge  im  Hafen 
kaum  mehr  Platz  wegnehmen,  als  die  Nussschalen,  in  denen  wir  jetzt  die  Beise 
über  den  Canal  machen. 


Bestimmung  des  Schwerpunktes  von  Schippen.  Anweisung  der 
Abtheilung  für  Schiffbau  des  technischen  Comitäs  der  kaiser- 
lich russischen  Kriegsmarine  zur  Bestimmung  der  Lage  des 
Schiffsschwerpunktes  auf  dem  Versuchswege*.  —  Die  für  die  Be- 
stimmung der  Lage  des  Schiffsschwerpunktes  angewendete  Methode  beruht  auf 
folgenden  zwei  Grundsätzen:  1.  Wenn  sich  ein  schwimmender  Körper  im  Zustande 
des  Gleichgewichtes  befindet,  so  liegt  der  Schwerpunkt  desselben  in  einer  Senk- 
rechten ,  welche  durch  das  Centrum  der  von  dem  Körper  verdrängten  Flüssigkeit, 
d.  i.  durch  den  Schwerpunkt  des  Deplacements  geht ,  dessen  Lage  auf  die  bekannte 
Art  aus  der  Zeichnung  berechnet  werden  kann;  2.  wenn  der  Schwerpunkt  irgend 
eines  Theils  des  Körpers  in  einer  bestimmten  Bichtung  auf  eine  bekannte  Ent- 
fernung fortbewegt  wird ,  so  wird  auch  der  Schwerpunkt  des  ganzen  Körpers  in 


*   Vgl.  für  die  in  Oeeterreieh  übliche  Methode  die  Schwerpunkts  -  Bestimmung 
S.  M.  Catemattschiffes  Lissa,  Archn  für  Seewe$m  1871,  S.  317. 
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der  gleichen  Richtung  verschoben ,  aber  nur  auf  eine  Entfernung ,  die  kleiner  ist 
wie  jene,  auf  welcher  der  Theil  verschoben  wurde,  und  zwar  in  dem  Verhältniss, 
in  welchem  das  Gewicht  des  Theiles  geringer  ist  als  das  Gewicht  des  ganzen 
Körpers. 

Um  die  Lage  des  Schwerpunktes  auf  dem  Schiffe  zu  erforschen,  verfährt 
man  auf  folgende  Art  und  Weise: 

1.  Der  Versuch  muss  auf  möglichst  ruhigem  Wasser  in  einem  Dock  oder 
Bassin  vorgenommen  werden,  wo  das  mit  allem  Zubehör  versehene,  zum  Aus- 
laufen bereite  Schiff  so  liegen  soll ,  dass  die  Fläche  des  Längenschnittes  der  Höhe 
nach  vertical,  das  Schiff  daher  horizontal  liege ;  bei  dieser  Operation  müssen  alle 
grösseren  beweglichen  Gegenstände  an  Bord  festgemacht  werden,  damit  sie  sich 
während  der  Neigung  nicht  unwillkürlich  bewegen ;  es  müssen  daher  die  Geschütze 
auf  einem  Batterieschiffe,  sie  mögen  nun  an  Bord  geholt  oder  eingeholt  sein, 
gehörig  vertäut  werden.  Auf  Thurmschiffen  sind  die  Geschütze  langschiffs  zu  stellen 
und  die  Thürme  selbst  festzumachen,  damit  sie  sich  während  der  Neigung  des 
Schiffes  nicht  drehen.  Die  Kohlen  in  den  Depots  sind  auszugleichen  und  das 
Soodwasser  ist  nach  Möglichkeit  auszupumpen. 

2.  Wenn  das  Schiff  anf  diese  Art  vorbereitet  ist  und  die  grösseren  Ge 
wichte  gegen  jede  unwillkürliche  Bewegung  gesichert  worden  sind,  ist  der  Tief- 
gang vorn  und  hinten  mit  aller  Genauigkeit  abzunehmen,  auf  der  Zeichnung  auf- 
zutragen und  hierauf  das  genaue  Deplacement  des  Schiffes  bei  dieser  Wasser- 
linie, sowie  die  Lage  des  Schworpunktes  und  des  Metacentrums  desselben  zu 
berechnen. 

3.  Auf  Deck  des  dem  Versuche  unterzogenen  Schiffes  sind  au  beiden  Seiten 
langschiffs  parallel  zur  Mittellinie  des  Schiffes  zwei  Linien  zu  ziehen;  von  diesen 
wird  die  erste,  dem  Bord  näher  liogende  als  Grenze  für  die  behufs  Neigung  de* 
Schiffes  aufzulegenden  Gewichte,  welche  auf  je  beiden  Seiten  in  ganz  gleicher 
Menge  anzubringen  sein  werden,  dienen. 

Bei  der  früheren  Artillerie  hatte  es  keinen  Anstand,  die  Geschütze  von 
einem  Bord  zum  andern  zu  bringen,  gegenwärtig  aber,  wo  es  bei  den  schweren, 
auf  Schlitten  aufgestellten  Geschützen  nahezu  unmöglich  wird,  dieselben  von» einer 
auf  die  andere  Seite  zu  überfahren ,  muss  man  zu  den  Versuchen  anderes  Material, 
vorzugsweise  gusseisernen  Ballast  in  solchen  Quantitäten  benutzen ,  die  genügen, 
um  das  Schiff  3°  —  5°  zu  neigen ,  wozu  beiläufig  folgende  Quantitäten  ge- 
nügen dürften: 

Bei   Schiffen   bis  2000  Tonnen  Deplacement  20  Tonnen, 

„     4000       „  40 

.     6000       „  „  60        „ 

»     8000       p  80 

wovon  auf  jeder  Seite  die  Hälfte  gestaut  wird. 

Die  zweite  (an  den  äusseren  Scheerstöcken  gezogene)  Linie  bezeichnet  die 
Grenze  des  Raumes  für  die  Mannschaft  auf  Deck,  innerhalb  welcher  sich  diese 
nach  der  Arbeit  aufhalten  muss. 

Wenn  auf  diese  Art  alle  Vorbereitungen  an  Bord  beendet  sind ,  wird  der 
auf  dem  Decke  ausgebreitete  Ballast  auf  die  eine  Seite  gebracht  und  das  Schiff 
hiedurch  um  einen  gewissen  Winkel  auf  dieselbe  Seite  geneigt.  Dieser  Winkel 
muss  mit  grösstmöglicher  Genauigkeit  mittelst  eines  entsprechenden  Instrumentes 
gemessen  werden.  Hiezu  verwendet  man  gewöhnlich  Wasserwagen,  die  zur  Zeit 
der  horizontalen  Lage  des  Schiffes  auf  den  Lukenscheerstöcken  angebracht  werden. 
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Diese  Wasserwage n  müssen,  um  die  Bestimmung   des  Neigungswinkel  möglichst, 
geuao  vornehmen  zu  können,  ein  Terticalea  Mittelbrett  von   16'  — •  20'  Länge 
haben ,  von  dessen  Oberkante  ein  Senkblei  hinabgelassen  wird ,  dessen  Schnur  die 
in  horizontalem   Zustande  aof  dem  Verticalbrette  verzeichnete  senkrechte  Linie   ■ 
decken  muss. 

Wenn  sich  mm  das  Schiff  in  Folge  der  einseitigen  Belastung  neigt,  so  ist 
die  Lage  des  der  Neigung  folgenden  Senkbleies  genau  mittelst  eines  Bleistiftes 
anf  dem  Brette  zu  verzeichnen  und  die  Abweichung  desselben  von  der  auf  dem- 
selben verzeichneten  Mittellinie  in  Füssen  und  deren  Theilen  abzumessen,  was, 
auf  die  Länge  des  Senkbleies  vertheilt,  die  Tangente  des  Neigungswinkels  er- 
geben wird. 

Anmerkung.  Um  diese  Neigung  möglichst  genau  zu  bestimmen,  wird  es  zweck- 
mässig sein ,  zwei  oder  drei  Wasserwagen  anzuwenden,  von  denen  eine  in  einer  Luke 
in  der  Mitte  der  Länge  des  Schiffe«,  die  zwei  anderen  aber  in  zwei  andern  Laken,  nahe 
den  Scliiffsendeu  aufzustellen  sind;  auf  die  Art  werden  sich  die  Wasserwagen  gegen- 
seitig con  troll  iren. 


Die  Ausführung  der  Berechnung  ist  ungemein  einfach  und  wird  in  Kürze 
durch  das  Folgende  erläutert: 

Es  sei  AZU  die  Quersectiou  eines  Schiffes  mit  V  F  als  Wasserlinie 
zur  Zeit  des  Versuchen  und  C  der  Schwerpunkt  des  Deplacements  während  der 
horizontalen  Lage  des  Schiffes.  Bekannt  ist,  dass  sich  der  Schiffsschwerpunkt 
in  irgend  einem  Punkte  der  Linie  Z  C  M,  welche  durch  den  Deplacements- 
Schwerpunkt  geht,  befinden  mnss,  weil  der  Auftrieb  des  Wassers,  welcher  dem 
Gewicht  des  Schiffes  das  Gleichgewicht  hält,  in  dieser  Richtung  wirkt.  Es  sei 
Ft  Fx  die  neue  Wasserlinie,  anf  welcher  das  Schiff  bei  der  Neigung  unter  einem 
gewissen  Winkel  nährend  des  Versuches  zu  liegen  kommt,  und  C,  die  dieser 
Wasserlinie  entsprechende  Lage  des  Schwerpunktes,  die  auf  die  bekannte  Art 
berechnet  und  bestimmt  ist ,  so  wird  C,  M  (die  veiücal  anf  Ft  Ft )  die  nene 
Richtung  des  Wasserdruckes  gegen  das  lebendige  Werk  des  Schiffes  darstellen. 
Auf  irgend  einem  Punkte  dieser  Linie  muss  sich  auch  der  der  geneigten  Lage 
des  Schiffes  entsprechende  Schwerpunkt  desselben  befinden. 

Es  sei  W  eines  von  den  auf  dem  Schiffe  angebrachten  Gewichten,  wenn  es 
sich  in  horizontaler  Lage  befindet,  und  W,  die  Lage  desselben  Gewichtes  nach 
<lessen  Verschiebung  behufs  Neigung  des  Schiffes.  Wenn  man  nun  jedes  ver- 
schobene Gewicht  W  mit  der  von  demselben  zurückgelegten  Entfernung  Iflf 
multiplicirt  und  das  Prodnct  durch  das  während  des  Versuches  vorhandene  De- 
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placement,  in  Tonnen  ausgedrückt,  dividirt,  so  erhalt  man  als  Quotienten  die 
Entfernung,  auf  welche  sich  der  Gesammtech  werpunkt  während  der  Neigung 
qnerschüfs  bewegt  hat. 

Nehmen  wir  an,  MA  stelle  diese  Entfernung  (parallel  zu  WWX)  Ton 
der  Verticalen  ZCM  dar.  Ziehen  wir  von  A  eine  Yerticale  oder  zu  Zx  C%  M 
die  Parallele  Ai  Gx ,  welche  die  Zx  Cx  M  in  Gx  schneidet,  welcher  Punkt  nun 
den  Schiffsschwerpunkt  während  der  geneigten  Lage  anzeigt.  Führen  wir  dann 
vom  Punkte  Gx  eine  Linie  GGX  parallel  zu  A^  M  und  zu  WW,  welche, 
ZCM  in  G  schneidend,  die  Lage  des  Schiffsschwerpunktes  während  seiner 
horizontalen  Lage  bestimmt. 

Um  die  Entfernung  M  Gt  die  Distanz  zwischen  dem  Metacentrum  M  und 
dem  Schiffeschwerpunkt  (den  Durchschnittspunkt  der  Linie  ZCM  und  Zt  Ct  M, 
die  den  Auftrieb  des  Wassers  darstellen)  durch  Rechnung  zu  finden,  muss  nun 
die  ausgerechnete  Entfernung  GGX  =  MAX  mit  der  Cotangente  des  beobachtetes 
Neigungswinkels  C  MCX  multipliciren  oder  das  aus  dem  Producte  aus  dem  Ge- 
wichte W  mit  der  Entfernung  WWX  mit  dem  Deplacement  multiplicirt,  mit  der 
Tangente  desselben  Winkels  dividiren,  d.  L  im  erstem  Falle  MG «Ö^X  Cotg.  9, 

im  zweiten  Falle  MG=  y> wm  ' — . 

2)  X  Tang  9 

Nehmen  wir  zum  Beispiel  ein  Schiff  an  von  800  Tonnen  Deplacement, 
auf  welchem  zum  Zwecke  des  Versuches  die  Gewichte  (von  zusammen  10  Tonnen) 
von  einem  zum  anderen  Bord  übertragen  werden,  u.  z.  eines  davon  auf  14',  das 
andere  auf  12',  wodurch  das  Schiff  eine  Neigung  von  2*20*  erhält;  wir 
haben  nun: 

5  Tonnen  auf  eine  Entfernung  von  14'  verschoben  =  70  Fnss-Tonnen 
5  Tonnen  auf  eine  Entfernung  von  12'  verschoben  =  60  Fnss-Tonnen 

ISO  Fuss-Tonnen 

Hieraus  folgt,   dass  die  Entfernung  G  Gx  =  {ml  =0*1625'  ausmacht 

Es  wird  nun  G  M  folgenderweise  berechnet  u.  z. :  nach  der  erstem  Formel 
MG  =  G  Gx  X  Cotang.  <p 

Log.  130 =  21139434 

Log.  cotang.  2°  20' =  1-3899057 

3-5038491 
Log.  800 =  2-9030900 

0-6007591  =  3.9880. 
Nach  der  zweiten  Formel 

•w  r* WWt 

M  G  ~  TTxTSgV 

Log.  800 =  2-9039900 

Log.  Tang  2°  20' =  86100943 

11*5131843 

Log.  10 =  1-0000000 

Log.  13 =  1-1139434 

Log.  R    =10- 

12-1139434 
—  11-5131843 

0-6007591  =  3.988a 
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Es  ist  daher  3.9880'  gleich  der  gesuchten  Entfernung  M  G,  welche  ron 
dem  Ponkte  M  (dem  Metacentrum)  abwärts  aufgetragen  d»  Lage  des  Schiffs- 
schwerpunktes bestimmt. 

Anmerkung.  Bei  kleinen  Neigungswinkeln  verändert  der  Punkt  M  (das  Meta- 
centrum  über  dem  Deplaoements-Scbwerpunkte)  seine  Lage  nicht  nach  dem  Masse  wie 
das  Schiff  geneigt  wird;  seihet  hei  grösseren  Neigungen  verharrt  er  an  seinem  früheren 
Orte,  wenn  das  Schiff  über  Wasser  von  gewöhnlicher  Form  ist;  wenn  aber  die  Con- 
struction  des  Schiffes  derart  ist,  dass  die  Spanten  einen  ungewöhnlich  grossen  Einfall 
oder  Ausfall  haben,  oder  wenn  das  Schiff  so  stark  geneigt  Wird,  dass  es  auf  dÜe  Balken- 
enden tu  liegen  kommt,  so  wird  es  in  diesem  Falle  unbeffingt  nothwendig  sein,  sowohl 
das  Deplacement  und  seinen  Schwerpunkt  als  auch  die  Lage  des  Metaoentrums  für  das 
geneigte  Schiff  besonders  zu  rechnen. 

Das  statische  Moment  der  Kräfte,  die  nothwendig  waren,  um  das  Schiff 
zu  neigen,  und  das  ihm  gleiche  aufrichtende  Moment,  können  auf  zweierlei  Art 
gefunden  werden,  n.  z.  entweder  durch  Multiplication  jedes  einzelnen  der  ver- 
schobenen Gewichte  W  mit  der  durch  dasselbe  zurückgelegten  Entfernung  EEX 
auf  geneigter  Wasserlinie  und  Summirung  der  Producte,  oder  durch  Multiplica- 
tion des  Deplacements  (bei  dem  Tiefgange  während  des  Versuches)  mit  der  Ent- 
fernung GB  von  dem  Deplacements-Schwerpunkte,  perpendiculär  zur  Linie  Z, 
C1Mxy  welche  den  verticalen  Auftrieb  des  Wassers  während  des  geneigten  Zu- 
stande« des  Schiffes  darstellt.  K. 


Die  jüngsten  Neubauten  an  Panzerschiffen  für  die  englische, 
RUSSISCHE  UND  italienische  Flotte.  —  Am  25.  März  1.  J.  wurde  zu 
Pembroke  das  Zweithurmschiff  Thunderer  vom  Stapel  gelassen;  es  ist  dies 
ein  Schwesterschiff  der  im  vorigen  Jahre  in  Portsmouth  gebauten  Devastation, 
die  am  12.  Juli  desselben  Jahres  vom  Stapel  lief  (siehe  den  bezüglichen  Be- 
richt im  Archiv  für  Seewesen  1871,  Seite  834)  und  gegenwärtig  in  Ausrüstung 
begriffen  ist.  Die  Pläne  für  diese  Schiffe  wurden  im  Jahre  1869  von  den  da- 
maligen Chef-Constructeur  der  englischen  Flotte  £.  Reed  entworfen. 

Folgendes  sind  die  Hauptdimensionen  und  Angaben  über  die  Hauptgewichte 
des  Thunderer:  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  285';  Länge  zur  Aiche 
246'  3%";  gröeste  Breite  am  Ueberbau  (Monitor -Deck)  62'  3";  Breite  des 
lebendigen  Werkes  58';  Tiefe  im  Baume  18';  Tonnengehalt  4406  Tonnen;  De- 
placement 9117,  Tonnen;  Fläche  des  Mittelspantes  1454  Quadratfass;  Tief- 
gang vorne  25',  hinten  26'  6";  Höhe  der  Stückpforten  über  der  Lade-Wasser- 
linie im  vorderen  Thunn  13'  6",  im  hinteren  Thurme  13'  2";  Bordhöhe  vorne 
9' 3",  mittschiffs  11' 6",  hinten  4' 6";  Panzerunterkante  unter  der  Lade- Wasser- 
linie mittschiffe  5';  Panzeroberkante  über  der  Lade- Wasserlinie  an  der  Bordwand 
hinten  4'  6",  an  der  Brustwehr  mittschiffs  11'  5",  vorne  11'  9";  Dicke  des 
Panzers  an  den  Bordwänden:  obere  Platten-Reihe  12—10",  untere  Reihe  10", 
an  der  Brustwehr  12 — 10";  an  den  Thürmen  14 — 12";  Dicke  der  Panzerunter- 
lage an  den  Bordwänden  unter  der  oberen  Reihe  18",  unter  der  unteren  Reihe 
16",  an  der  Brustwehr  16—18",  an  den  Thürmen  15—17";  Dicke  der  Schiffs- 
haut unter  der  Panzerunterlage  an  den  Bordwänden  unter  den  oberen  Platten 
1%— iy4",  unter  den  unteren  Platten  l1//',  an  der  Brustwehr  iy4",  an  den 
Thürmen  1%";  Dicke  deß  Deckpanzers  am  Monitor-Deck  3"  und  2"  (vorne), 
am  Brustwehrdeck  1".  Nominelle  Pferdekraft  der  Maschine  800;  Indicator-Pferde- 
kraft  5600;  zu  erwartende  Schiffegeeohwindigkait  12.5  Knoten;  Bemannung,  Stab 
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inbegriffen,  300  Mann;  Bestückung  4  Stuck  35  Tonnen  schwere  Woolwich-Kanonen ; 
Gewicht  der  Artillerie  und  Munition  512  Tonnen ,  der  Mannschaft  und  ihrer  Lebens- 
mittel 254  Tonnen,  der  Maschinen  mit  Vorräthen  und  gefüllten  Kesseln  967 
Tonnen,  der  Kohlen  1600  Tonnen,  der  Geschütz-Thürme  592  Tonnen ,  des  Com* 
mando-Thurmes  110  Tonnen,  des  Deckpanzers  522  Tonnen,  des  übrigen  Panzere 
1542  Tonnen,  der  Panzerunterlage  256  Tonnen;  Gesammt-Gewicht  der  obigen 
Gegenstände  6355  Tonnen.  Gewicht  des  Schiffskörpers  2454  Tonnen,  Ballast 
308  Tonnen,  Deplacement  9117  Tonnen. 

Die  Artillerie  des  Thunderer  wird  wie  bemerkt  aus  4  Stück  35  Tonnen 
schweren  Geschützen  bestehen,  deren  Kaliber  noch  nicht  ganz  genau  bestimmt 
ist,  doch  dürften  es  12-Zöller  werden.  Die  Geschütze  stehen  je  zwei  und  zwei 
in  den  beiden  Thürmen  nnd  werden  auf  Capitain  Scott's  Rapporten  installirt. 
Das  Gewicht  des  Geschosses  betragt  700,  das  der  Gefechts-Pul Verladung  120 
Pfund.  Wie  bereits  erwähnt  wurde ,  beträgt  die  Dicke  des  Panzers  12" ,  um  den 
Pforten  an  den  Thürmen  ist  der  Panzer  aber  14"  dick.  An  den  Seiten  der  Brust- 
wehr, wo  ein  Geschoss  nur  selten  normal  auftreffen  kann,  sowie  unter  Wasser 
nimmt  die  Dicke  des  Panzers  auf  10"  ab. 

Gegen  die  Schiffs-Enden  verjüngt  sich  der  Panzer  einigermassen.  Der  Panzer 
ist  an  einem  Ueberbaue  —  wie  auf  den  Monitoren  von  Ericsson  —  angebracht, 
es  ist  dies  theils  wegen  der  Vereinfachung  des  Baues,  theils  soll  dieser  Ueber- 
bau  dem  Schiffe  mehr  Kühe  beim  Schiessen  verleihen  und  dasselbe  auch  vor 
der  feindlichen  Ramme  schützen.  Das  Deck  ist  mit  3",  2"  und  l1/,"  dicken 
Platten  gepanzert,  je  nach  der  Lage  und  Höhe  des  betreffenden  Decktheiles 
über  Wasser. 

Der  Thundeker  bekommt  keine  Takelage  ausser  eines  Flaggenstockes  nnd 
Spieren  zum  Hissen  der  Boote. 

Was  nun  speciell  die  Construction  dieses  Schiffes  anbelangt,  so  ist  dieselbe 
im  Wesentlichen  folgendermaßen  beschaffen.  Der  gepanzerte  Theil  des  eigent- 
lichen Schiffskörpers  ragt  blos  4'  6"  über  Wasser  hervor;  das  in  dieser  Nähe 
befindliche  Verdeck  ist  mit  3"  Panzer  belegt,  der  nach  vorne  hin  auf  1%"  ab- 
nimmt. Diese  Höhe  ist  jedoch  nicht  der  ganzen  Ausdehnung  des  Schiffes  nach  bei- 
behalten, sondern  verringert  sich  5'  am  Vorsteven  auf  blos  6";  dies  soll 
dazu  dienen ,  einerseits  das  Vorschiff  zu  erleichtern ,  anderseits  es  möglich  zu 
machen ,  an  dieser  Stelle  leichte  Bordwände  aufzurichten  und  ein  gedecktes  Vorder- 
Castell  für  die  Mannschaft  herzustellen,  ohne  den  Wirkungskreis  der  Geschütze 
des  vorderen  Thurmes  zu  beeinträchtigen.  Wenn  auch  der  Vordertheil  des  Schiffes 
so  niedrig  über  Wasser  ist,  so  führt  dies  doch  keine  Nachtheile  mit  sich,  da 
der  mittlere  Theil  die  ansehnliche  Höhe  von  11'  5"  über  Wasser  erreicht  und 
dies  auf  die  ganze  Ausdehnung  der  Brustwehr,  d.  i.  183'  Länge  und  50'  Breite. 

In  diese  Fläche  fallen  alle  Communications-Luken  des  inneren  Schiffsraumes 
nach  aussen  und  ist  dieser  Theil  auch  am  stärksten  gepanzert,  die  Brustwehr 
schützt  den  Fuss  des  Thurmes,  ihren  Bewegungsmechanismus  und  den  Ventila- 
tions-Apparat. 

Der  äussere  Durchmesser  der  Drehthürme  ist  30/;  sie  stehen  innerhalb  der 
Brustwehr ;  der  Baum  zwischen  den  Thürmen  ist  mit  einem  dünnen  Blechmantel 
geschlossen,  auf  welchem  oben  und  über  den  Thürmen  eine  geräumige  leichte 
Plattform  angebracht  ist,  auf  welcher  die  Luken  und  die  Windfänge  münden. 
Der  Kaum  zwischen  den  Enden  der  Brustwehr  und  den  Schiffsenden  sowohl  vorne 
als  hinten  wird  in  der  Höhe  der  Brustwehr  durch  einen  leichten  Aufbau  ein- 
genommen ,  und  befinden  sich  in  dem  hiedurch  gewonnenen  Baume  die  Wohnun- 
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gen  der  Officiere  und  der  Mannschaft.  Der  Stenermannsthurm  befindet  sich  inner- 
halb der  Brustwehr  hinter  dem  ersten  Camine.  Die  Camine  selbst  haben,  um  dem 
Steuermanne  die  Aussicht  so  wenig  als  möglich  zu  benehmen,  eine  elliptische 
Form,  wobei  die  längere  Achse  der  Ellipse  längschiffs  fällt. 

Sämmtliche  Decke,  mit  Ausnahme  der  Plattform  über  den  Thürmen,  sind 
blos  mit  Goländerstützen  versehen,  durch  deren  Auge  Leinen  gezogen  werden, 
so  dass  der  Bestreichungskreis  der  Geschütze  durch  nichts  beschränkt  wird.  Bei 
schlechtem  Wetter  werden  die  Decke  selbs verständlich  nass  sein;  die  Back  und 
Schanze  dürften  ebenso  wie  das  Deck  über  dem  Oberbaue  und  das  Deck  der  Brust- 
wehr der  Nässe  ausgesetzt  sein,  da  hier  ebenfalls  keine  Lehning  (Falschbord) 
angebracht  ist.  Was  das  niedere  Deck  ausserhalb  der  Brustwehr  betrifft,  so  wird 
man  dasselbe  nur  vor  Anker  im  Hafen  betreten  können.  Man  wird  übrigens  in 
See  kaum  in  die  Gelegenheit  kommen,  diese  niederen  Decke  zu  brauchen,  und 
da  alle  auf  dieselben  führenden  Oeffhungen  während  der  Fahrt  geschlossen  sein 
werden,  so  kann  das  Wasser  über  diese  Decke  nach  Belieben  hinwegspülen.  Die 
Commandanten-Plattform  wird  sowohl  für  die  Spaziergänge  des  Stabes,  als  auch 
für  die  Uebungen  der  Mannschaft  genug  Baum  bieten  und  vermöge  ihrer  hohen 
Lage  und  Form  trockener  sein ,  mithin  mehr  Bequemlichkeit  bieten  als  das  Verdeck 
manchen  Schiffes.  Der  Vorrichtungen,  um  bei  schlechtem  Wetter,  wenn  die  Luken 
geschlossen  werden  müssen ,  die  Ventilation  der  untern  Bäume  zu  bewirken,  gibt 
es  sehr  viele. 

Der  Thunderer  erinnert  mit  seinen  durch  besondere  kleine  Dampfmaschinen 
in  Bewegung  gesetzten  Drehapparaten  der  Geschützthürme,  Ventilatoren,  Feuer- 
spritzen, Steuerapparaten  u.d.g.  unwillkürlich  an  eine  gut  eingerichtete  mechanische 
Werkstätte. 

Da  die  Anzahl  der  Mannschaft  in  Folge  der  Abwesenheit  der  Takelage  sehr 
klein  ist,  so  ist  zu  hoffen,  dass  dieselbe  bequemer  untergebracht  sein  wird,  wie 
auf  anderen  Schiffen. 

Die  Boote  werden  während  schlechten  Wetters  auf  der  Commandanten-Brücke 
untergebracht  sein ,  zum  Hissen  derselben  wird  ein  solider  eiserner  Mast  oder  besser 
gesagt  Flaggenstock  mit  Gaffel  dienen,  welcher  hinter  dem  Camine  zu  stehen 
kommt;  dieser  Mast  bekommt  auch  eine  Stenge  zum  Hissen  der  Signale.  Die 
Martins-Anker  werden  in  eigens  hiefür  hergestellten  Ausschnitten  auf  der  Back 
so  flach  gestaut,  dass  sie  das  Feuer  der  nach  vorne  gerichteten  Geschütze  nicht 
im  geringsten  hindern;  man  hofft,  dass  die  Back  hoch  genug  seiu  wird,  damit 
die  Mannschaft  beim  Ankermanöver  ungefährdet  arbeiten  könne. 

Was  die  Seeeigenschaften  des  Thunderer  anbelangt,  insbesondere  wenn 
die  See  von  vorne  kommt,  so  wird  man  sich  nach  der  Meinung  der  englischen 
Officiere  hierüber  ein  Urtheil  erst  nach  dessen  Erprobung  bilden  können.  Der 
Thunderer  ist  nach  dem  Lang-Zellensysteme  mit  einer  grossen  Anzahl  wasser- 
dichter Abtheilungen  gebaut;  alle  Luken  der  unter  der  Lade- Wasserlinie  liegenden 
Decke,  die  Eingänge  zu  den  Munitions-Depots  und  die  Eingänge  zu  den  ver- 
schiedenen Depots  im  Baume  sind  mit  hermetisch  schliessenden  Deckeln  und 
Thüren  versehen,  so  dass,  wenn  sich  auch  eine  oder  die  andere  Abtheilung  mit 
Wasser  füllen  sollte,  die  übrigen  Abtheilungen  nicht  überschwemmt  werden. 

Der  Bug  ist  mit  einer  Ramme  versehen,  die  in  der  Tiefe  von  6'  unter 
der  Wasserlinie  16'  hervorragt. 

Der  Thunderer  bekommt  Maschinen  mit  zwei  Schrauben,  ein  System, 
welches  nach  Reed's  Meinung  für  Schiffe ,  die  auf  die  Maschinenkraft  allein  an- 
gewiesen sein  werden,  unbedingt  das  vorteilhafteste  ist;  Die  Maschinen  können 
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jede  für  sich  von  einander  vollkommen  unabhängig  arbeiten,  so  dasB  nun  bni 
weiten  Fahrten,  selbst  wenn  eine  untauglich  werden  sollte,  ruhig  die  Reise  fort- 
setzen kann. 

Der  Kohlenvorrath  betragt  1600  Tonnen,  was,  da  die  Maschinen  mit  den 
neuesten  auf  Kohlen-Oekonomie  hinzielenden  Einrichtungen  versehen  sind,  bei 
10  Knoten  Fahrt  auf  18  Tage  oder  4520  Seemeilen  hinreicht. 

Ein  dem  Typus  nach  dem  Thunderer  sehr  ähnliches  Schiff  ist  der  so 
Kronstadt  im  Bau  begriffene  Brustwehr-Monitor  Kreutzer.  Da  dieses  Schiila- 
system durch  den  General- Adjutanten  Popow  in  einem  Vortrage,  den  er  m  Endn 
des  Jahres  1865  im  russisch-technischen  Vereine  hielt,  befürwortet  wurde  sa4 
der  Kreutzer  fectisch  im  Bau  war,  ehe  noch  die  Pläne  für  die  Devastatk»- 
Classe,  der  auch  der  Thunderer  angehört,  ausgearbeitet  waren,  so  gehört  die 
Priorität,  diese  Schiffsciasse  eingeführt  zu  haben,  den  Bussen. 

Der  Kreutzer  hat  folgende  Dimensionen:  Länge  zwischen  den  Perpendikeln 
330/ ;  grösste  Breite  am  Ueberbau  (Monitordeck)  63'  8" ;  grösste  Breite  des  leben- 
digen Werkes  59';  Tiefgang  hinten  24'  9",  vorne  22'  9";  Tonnengehalt  5852 
Tonnen;  Deplacement  9657  Tonnen;  Maschine  mit  zwei  Schrauben  von  zusam- 
men nominell  1400  Pferdekräften.  Bestückung  4  Geschütze,  je  zwei  in  den  beidna 
Thürmen.  Kosten  der  Maschinen  bei  Berd  in  St.  Petersburg  in  Arbeit  995*400 
Silber  rubel.  Kosten  des  Schiffskörpers  ohne  Panzer  2,387.000  Bobel.  Kohlen- 
Vorrath  2000  Tonnen.  Voraussichtliche  Geschwindigkeit  bei  vollem  Dampf  14 
Knoten,  bei  halber  Kraft  10  Knoten.  Bei  der  Fahrt  mit  der  halben  Anzahl  Kessel 
reicht  der  Kohlen-Vorrath  für  20.6  Tage  oder  5438  Seemeilen.  Unter  vollen 
Dampfe  reicht  derselbe  für   10.3  Tage  für  eine  Entfernung  von  3708  Seemeile«. 

Der  Panzer  des  Kreutzer  besteht  auf  die  ganze  Ausdehnung  des  Gürtels 
über  Wasser,  auf  die  Tiefe  von  5'  unter  Wasser  und  auf  der  Brustwehr  ans 
14"  dicken  Platten,  auf  10"  Teakholz-Unterlage  zwischen  horizontalen  Winkel* 
eisen  gelegt,  die  den  Widerstand  der  Panzerplatten  um  gut  2"  erhöhen.  Der 
Panzer  an  den  Thürmen  ist  ebenso  dick. 

Besondere  bemerkenswerte  ist,  dass  anf  dem  Kreutzer  das  lebendige  Werk 
gekupfert  wird,  indem  der  eiserne  Körper  nach  Grentham's  Methode  mit  Holz  ver- 
schalt wurde ;  es  ist  dieses  der  erste  in  so  grossem  Massstabe  durchgeführte  Ver- 
such, von  dessen  Gelingen  grosse  Vortheile  erwartet  werden,  da  das  Schiff 
Ansätze  der  Mollusken  und  Seegräser  bewahrt,  keine  Dockungen  bedürfen, 
anfängliche  Geschwindigkeit  bewahren  wird,  was  sowohl  in  taktischer  als  öko- 
nomischer Hinsicht  nicht  hoch  genug  angeschlagen  werden  kann;  auch  dürfte 
die  Dauer  des  Schiffkörpers  sowohl,  als  auch  die  Conservirnng  des  Panzers  hie- 
durch  gesichert  sein,  was  im  Hinblick  auf  die  allerneuesten,  auf  dem  englische« 
Panzerschiffe  Glatton  gemachten  Erfahrungen,  anf  welchem  in  kaum 
Jahre  zwei  Zoll  tiefe  Furchen  aus  den  Platten  herausgefressen  wurden,  von 
Wichtigkeit  ist. 

In  Folge  dieser  Neuerung  war  es  auch  möglich,  die  Steven  des  Schifte 
anstatt  ans  Schmiedeeisen  aus  Bronze  erzeugen  zu  können,  was  ebenfalls  eisen 
nicht  zu  übersehenden  ökonomischen  Vortheil  bietet,  indem  die  ersten  Heretd«» 
lungskosten  gleich  sind  und  beim  Bronze-Steven  der  Werth  des  Materialee  bleibt, 
während  ein  alter  eiserner  Steven  fast  gar  keinen  realisirbaren  Werth  besitzt. 

Die  neuesten  italienischen  Panzerschiffbauten  werden  durch  die  Panierfre- 
gatten Boma  und  Be  Amadeo  repräsentirt.  Die  Koma  wurde  zugleich  mit  ihm 
Schwesterschiffen  Venezia,  Re  Amadeo  und  Palestro  durch  den  Chef+Oen- 
structeur  der  italienischen  Flotte  de  Luca  als  Panzerfregatten .  den  gleichartigen 
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Fahnengen  der  französischen  Flotte  ähnlich  entworfen.  Der  Ban  wurde  sehr 
schleppend  gefuhrt,  so  dass  Be  Amadeo'  erst  im  Jänner  d.  J.  vom  Stapel  ge- 
lassen wurde.  Während  der  Bauzeit  kam  man  nun  zu  der  üeberzeugung,  dass 
an  den  Projecten  wesentliche  Aenderungen  vorgenommen  werden  müssen,  wenn 
die  Schiffe  den  Anforderungen,  welche  die  Neuzeit  an  Panzer  und  Artillerie  stellt, 
wenn  auch  nicht  vollkommener,  so  doch  wenigstens  theilweise  entsprechen  sollen. 
An  den  Haupt -Dimensionen  (Länge  265',  Breite  57'  10",  Tiefgang  24'  8", 
Deplacement  der  Eoma  und  Venezia  5700  Tonnen,  Re  Amadeo  und  Palestro 
5780  Tonnen;  900  Pferdekräfte;  Bemannung  550  Mann)  konnte,  als  man  zu 
diesem  Entschlüsse  gelangte,  allerdings  nicht  mehr  geändert  werden,  aber  man 
konnte  auf  Kosten  einer  Verringerung  der  Anzahl  der  Geschütze  und  einer  anderen 
Vertheilung  derselben  ihr  Kaliber  erhohen,  auch  statt  des  ursprünglich  bean- 
tragten Panzers  von  ö1/^",  Panzer  von  grösserer  Dic^e  verwenden. 

Je  nach  dem  verschiedenen  Baustadium,  in  welchem  sich  die  Schiffe  be- 
fanden, wurden  auch  die  Veränderungen  an  denselben  nicht  gleich.  Im  Wesent- 
lichen bestehen  sie  im  Folgenden: 

Auf  der  Venezia  wurden  anstatt  der  ursprünglich  für  ihre  Armiruug  be- 
stimmten 17  Stücke  100-PfÜnder,  6  Stück  18  Tonnen  schwere  10-Zöller  Woolwich- 
Kanonen  in  der  Casematte  vorne,  ein  9-ZöUer  hinter  der  Brustwehr  über  der 
vorderen  Gasematte  am  Vorschiffe,  und  ein  9-Zöller  hinter  der  Brustwehr  am 
Back  aufgestellt.  Die  Panzerdicke  wurde  von  5"  auf  6"  erhöht.  Die  in  der  vor- 
dem Casematte  aufgestellten  Geschütze  können  durch  die  in  der  vordem  Quer- 
wand ausgeschnittenen  Pforten  in  der  Breitseite  gebraucht  werden.  Die  vier  vor- 
dem Geschütze  der  rückwärtigen  Casematte  können  ebenfalls  sowohl  nahezu  in 
der  Kielriehtung  nach  vorne,  als  auch  in  der  Breitseite  gebraucht  werden. 

Auf  Be  Amadeo  sind  die  vorgenommenen  Aenderungen  etwas  verschiedener 
Natur.  Der  Schiffskörper  besitzt  einen  Gürtelpanzer,  vorne  ist  eine  Casematte  mit 
zwei  Batterien  (am  Verdecke  eigentlich  bloss  eine  nach  rückwärts  offene  Brustwehr), 
hinten  eine  Casematte  mit  nur  einer  Batterie  aufgestellt.  Hinter  der  Brustwehr 
vorne  beabsichtigt  man ,  anstatt  zweier  400-Pfünder  einen  600-Pfünder  von  28 
Tonnen  Gewicht  aufzustellen. 

Die  vordere  Casematte  beginnt  10'  vom  Vorsteven  und  ist  40'  lang,  die 
hintere  Casematte  beginnt  23'  vom  Hintersteven  und  ist  59'  lang,  die  gegen  die 
Schiffsenden  gekehrten  gepanzerten  Querwände  sind  Kreissegmente. 

In  der  vordem  Casematte  stehen  unten  zwei  Geschütze ,  und  oben  wie  er- 
wähnt eines.  In  der  rückwärtigen  Casematte  stehen  vier  Geschütze. 

Wie  aus  dieser  Darstellung  ersehen  werden  kann,  hat  man  das  unter  gleichen 
Umständen  Möglichste  gethan ,  um  die  Wehrkraft  dieser  Schiffe  zu  erhöhen ,  selbst 
auf  das  Bisico  hin ,  die  übrigen  Eigenschaften  derselben ,  durch  die  ziemlich  ge- 
wagte Vertheilung  der  Gewichte  zu  beeinträchtigen,  was  besonders  bei  der 
Venezia,  die  aus  Holz  (mit  eisernem  Aufbau)  gebaut  ist,  ausserordentliche  Ver- 
stärkungen und  Vorsichtsmassregeln  nothwendig  machte.  K. 


Patent-Gasspritze.  —  Die  Weltausstellug -Zeitung  berichtet  über 
einen  Extincteur  aus  der  Fabrik  der  Herren  Schäffer  &  Budftnberg  in  Buckau- 
Magdeburg,  welcher  schon  seit  längerer  Zeit  die  Aufinerkeamkeit  -von  Fachmän- 
nern und  Laien  auf  sich  zieht.  Der  Apparat  ist  ein  hermetisch  verschließbarer 
Cylinder   aus    verzinntem  Stahlblech,  flach  geplattet  und  von  einer  Grösse,  dass 
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er  von  einem  Hanne  bequem  auf  dem  Bücken  getragen  werden  kann,  zu  welchem 
Zweck  er  mit  Achseltragbändern  versehen  ist.  Er  ist  auf  zwölf  Atmosphären 
Spannung  geprüft  und  mit  einer  Füllschraube  und  einem  Hahne,  woran  die  Vor- 
richtung zum  Anschrauben  des  Gummischlauches  sich  befindet,  armirt  Der  Ap- 
parat wird  gefüllt  mit  gewöhnlichem  Wasser,  welchem  eine  bestimmte  Quantität 
doppeltkohlensaures  Natron  und  Weinsteinsäure  beigemischt  ist,  sodann  herme- 
tisch verschlossen.  Durch  die  Einwirkung  der  Weinsteinsaure  auf  das  doppelt- 
kohlensaure Natron  wird  in  dem  mit  Wasser  gefüllten  Apparate  Kohlensäure 
frei,  welche  sich,  durch  den  hermetischen  Verschluss  am  Entweichen  verhindert, 
comprimirt.  Der  dadurch  in  dem  Apparat  entstehende  Druck  beträgt  3  —  5  At- 
mosphären und  treibt,  bei  Oeffnung  des  Hahnes,  das  Wasser  durch  Schlauch  und 
Mundstück  bis  zu  40'  weit.  Die  wesentlichsten  Vorthoile  des  Extinctenr  bestehen 
in  der  steten  Löschbereitschaft,  in  seiner  einfachen  und  leichten  Handhabung 
und  in  der  verhältnissmässig  intensiveren  Wirkung  des  kohlensauren  Wassers, 
durch  welche  bei  Anwendung  des  Apparates  grösserer  Wasserschaden  an  dem  zu 
löschenden  Objecto  vermieden  wird.  Demgemäss  dürfte  die  Hauptwirksamkeit  der 
Extincteure  bei  entstehenden  Bränden  stattfinden  und  ferner  dieselben  an  solchen 
Punkten  bereits  ausgebrochener  Brände  zur  Anwendung  sich  empfehlen,  wo  es 
schwierig  ist,  mit  anderen  Löschapparaten  hinzudringen,  wo  der  Baum  z.  B.  so 
beschränkt  ist,  dass  eine  Entwickelung  grösserer  Löschkräfte  unmöglich  ist.  Sehr 
practisch  und  empfehlenswerth  ist  er  in  Fabriken  und  grösseren  Etablissements, 
in  denen  feuergefährliche  und  leicht  entzündbare  Stoffe  aufbewahrt  werden.  Beim 
Füllen  des  Extincteur  wird  zunächst  das  doppeltkohlensaure  Natron  in  den  Ap- 
parat geschüttet,  dann  gewöhnliches  Wasser  (also  unter  25°  Reaumnr  Wärme) 
hinein  gefüllt  und  dann  die  Weinstoinsäure  hinein  gethan.  Die  stets  unter  Wasser 
befindlichen  Verschlussdichtungen  (Hahn  und  Schraube)  verhindern  das  Entwei- 
chen der  Gase  und  ermöglichen  dadurch  die  jahrelange  Haltbarkeit  des  Druckes 
in  dem  Extincteur.  Die  so  gefüllten  Extincteure  sind  in  Räumen,»  welche  den 
mit  der  Bedienung  derselben  betrauten  Personen  bekannt  sind,  auf  circa  drei 
Fuss  hohen  Gestellen  stehend,  bereit  zu  halten.  Zur  Controle  des  Gasdruckes  dient 
ein  einfach  und  sinnreich  construirter  Manometer  und  ist  diese  Controle  monatlich 
einmal  vorzunehmen,  und  ergibt  die  Controle  irgend  auffallende  Abnahme  des 
Druckes,  so  niuss  sofort,  um  den  Extincteur  leistungsfähig  zu  erhalten,  die  Dich- 
tigkeit des  Apparates  geprüft  und  ein  etwaiger  Fehler  sofort  beseitigt  werden. 
Uebrigens  sind  die  Extincteure  der  Herren  Schäffer  &  Budenberg  so  ausgezeichnet 
sorgfaltig  construirt,  dass  ein  derartiger  Fall  nur  als  höchst  seltene  Ausnahme 
eintritt 
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Ein  neuer  Ventilation«  -  Apparat  pur  Schiffe  wurde  von  P.  D. 
Roddy  in  New- York  erfunden,  welcher,  im  Falle  er  alle  jene  Eigenschaften  be- 
sitzt, welche  der  Erfinder  ihm  zuschreibt,  der  Schifffahrt  von  unberechenbarem 
Nutzen  sein  dürfte.  Die  Einrichtung  ist  ungefähr  folgende:  An  jedem  Ende  de6 
Schiffes  befindet  sich  ein  luftdichter  Cylinder,  von  welchem  ein  mit  Wasser  ge- 
lulltes Bohr  am  Boden  des  Schiffes  nach  dem  anderen  Cylinder  läuft.  In  den 
leiden  Cylindern  münden  femer  Röhren,  welche  mit  verschiedenen  Bäumen  des 
Schiffes  in  Verbindung  sind.  Durch  das  Schwanken  des  Schiffes  drückt  das  im 
Verbindungsrohr  befindliche  Wasser  die  im  Cylinder  gesammelte  Luft  nnd  Gas 
nach  oben  und  macht  beim  Zurückweichen  Kaum  für  Einströmen  anderer  Luft, 
die  von  den  unteren  Räumlichkeiten  des  Schiffes  aufsteigt.    An  der  Spitze  eines 
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jeden  4*r  beiden  Cyiinder  befindet  sich  eine  Pfeife,  welche  beim  Eltweichen  der 
Luft  einen  schrillen  Ton  von  sich  gibt  Hierdurch  werden  die  Nothpfeifen  bei 
Nebel  förmlich  entbehrlich.  Auf  mehreren  Ver.  Staaten-Dampfern  und  auf  solchem 
der  Hamburg-Amerikanischen  Dampferlinie  wird  der  Apparat  gegenwärtig  einer 
Probe  unterzogen. 


Woolwich  Inpants.  —  Bei  einem  Probeschiessen  mit  einem  dieser 
35  Tons  schweren  700-Pffinder  hatte  der  innere  Stahlcylinder  der  Kanone  meh- 
rere Sprünge  bekommen,  obwohl  das  Bohr  noch  zusammenhielt  und  angeblich 
ohne  Gefahr  weitere  Schüsse  gestattet  hätte.  Die  Constructeure  des  Geschützes 
schreiben  den  Unfall  dem  Umstände  zu,  dass  dasselbe  ursprünglich  nur  auf  ein 
Kaliber  von  11*5"  berechnet,  später  aber  auf  12"  ausgebohrt  wurde.  Man  hat 
jetzt  einen  anderen  Fehler  bei  allen  35  Tonsgeschützen  herausgefunden.  Sie  sind 
relativ  zu  kurz,  da  eine  Ladung  von  mehr  als  90  Pfund  Pulver  in  ihrem  Rohr 
nicht  mehr  zur  Verbrennung  kommt.  Es  wird  also  für  Landbefestigungen  we- 
nigstens ein  neues  „Infant"  von  36  Tons  Gewicht  construirt  werden.  Die  zuge- 
gebene Ton  Eisen  wird  es  gestatten,  das  Bohr  zu  verlängern  und  mit  Sicherheit 
auf  12"  auszubohren.  In  seiner  sonstigen  Construction  soll  nichts  geändert  wer- 
den, d.  h.  es  bleibt  ein  Stahlrohr,  das  mit  zusammengeschweissten  Bingen  oder 
vielmehr  korkzieherförmigen  Windungen  von  Schmiede-Eisen  umwickelt  ist.  Die 
Geschosse  aus  diesen  Kanonen  werden  die  stärksten  bisher  auf  der  Rotte  be- 
findlichen Schiffspanzer  auf  weiter  als  1000  Tards  durchbohren.  Böse  Stimmen 
behaupten  indessen,  dass  das  System  der  Züge  in  allen  schweren  Woolwiehka- 
nonen  ein  fehlerhaftes  ist.  Herr  Vavasseur,  der  Ingenieur  der  „London  Ordnance 
Works",  die  einer  Privatcompagnie  gehören,  hat  bekanntlich  ein  ganz  neues  Sy- 
stem von  Zügen  erfunden,  und  eine  von  ihm  construirte  Feldkanone  soll  Aus- 
sicht haben,  in  der  französischen  Armee  adoptirt  zu  werden.  Das  Wesentliche 
seiner  Methode  besteht  darin }  dass  das  Projectil  die  vertieften  Züge,  die  Seele 
des  Bohrs  dagegen  vorspringende  Schienen  enthält,  in  welche  jene  hineinpassen 
und  auf  denen  sie  herausgeleitet  werden.  Vavasseur  construirt  jetzt  nach  diesem 
Princip  auch  ein  schweres  Geschütz  mit  12"  Kaliber,  das  eine  Ladung  von 
110  Pfund  Pulver  und  ein  Projectil  von  600  Pfund  Gewicht  eitolt. 


Eine  neue  Ventilations-Vorrichtüng  für  Schiffe.  —  Wir  erhalten 
aus  Portsinouth,  dto.  16.  Juli,  folgenden  Brief,  den  wir  seiner  liebenswürdig  ein- 
fachen Schreibart  wegen  unverkürzt  abdrucken.  Er  scheint  uns  als  em  Muster 
klarer  Darstellung  und  lautet  folgendermassen : 

Ich  bin  zwar  kein  Abonnent  Ihrer  sehr  geschätzten  Schrift  Archiv  für 
Seewesen,  dessen  ungeachtet  aber  ein  Verehrer  derselben  und  erlaube  mir  daher, 
Sie  mit  einer  kleinen  Zuschrift  zu  belästigen. 

Es  handelt  sich  um  eine  neue  Ventilations- Vorrichtung  für  grössere  Kriegs- 
schiffe, welche  ich  in  Cherbourg  im  dortigen  Seearsenal  zu  sehen  Gelegenheit  hatte. 

Die  Erfindung  ist  von  dem  in  weiteren  Kreisen  rühmlichst  bekannten  Herrn 
E.  Bertin,  ancien  Elfcve  de  1*  Ecole  polytechnique,  Ingenieur  des  (Instructions 
Navales,  Chevalier  de  la  Legion  dhonneur  etc.,  welcher  so  freundlich  war, 
unsem  Herrn  Commandanten  zu  einem  Experiment  mit  seiner  Erfindung  ein*tt- 
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laden.  Das  Gefolge  bildete  meine  Wenigkeit.  Im  Arsenale  angekommen,  worden 
wir,  nämlich  der  Herr  Fregatten-Capitain  and  ich,  vom  dortigen  Herrn  Arsenals- 
Commandanten  and  dem  Herrn  Erfinder  empfangen  and  auf  das  betreffende  Schiff 
geleitet,  auf  welchem  besagte  Steuerung  bereits  eingerichtet  and  zum  Behafe 
unserer  Orientirung  auch  geheizt  war.  Ich  werde  in  Folgendem  versuchen,  das 
bei  mir  in  dem  kurzen  Zeiträume  einer  Stunde  Hängengebliebene  möglichst  genau 
und  deutlich  wieder  zu  geben. 

Das  Schiff  ist  einer  jener  grossen  Transportdampfer ,  von  welchen  die 
französische  Kriegsmarine  eine  hübsche  Anzahl  besitzt,  und  speciell  für  Cavallerio- 
Transporte  auf  grössere  Entfernungen  bestimmt,  hat  eine  Propeller-Maschine  von 
250  Pferdekraft  und  ist  in  zwei  Zwischendecke  getheilt.  Das  Einströmen  der 
Luft  in  die  Schiffsräume  geschieht  durch  die  auf  allen  Schiffen  üblichen  blechernen 
Wind-  oder  Luftfanger.  Im  ersten  und  zweiten  Zwischendeck  ist  auf  beiden  Seiten 
längs  des  ganzen  Schiffes  unter  den  Deckbalken  und  gleich  unmittelbar  neben 
den  Luftfängern  und  mit  diesen  in  Verbindung  ein  quadratisch  geformter  Kasten 
von  6"  Durchmesser  angebracht;  derselbe  hat  die  Form  eines  Verstärkungsbalkens 
und  ist  nach  unten  quer  über  mit  Löchern  zum  Durchlassen  der  Luft  versehen. 

Das  Abführen  der  schlechten  Luft  aus  den  Bäumen  geschieht  auf  folgende 
Weise.  Die  Ventilations-Bleche,  welche  sonst  überall  gleich  unter  Deck  und  zwischen 
den  Spanten,  also  am  höchtsmöglichen  Punkt,  angebracht  sind,  befinden  sich  dort 
ungefähr  1'  vom  Boden  entfernt.  Diese  Ventilations-Oeffnungen  sind  mit  sehr 
einfachen  blechernen  Schiebern  zum  Schliessen  und  beliebigen  Reguliren  der  Luft- 
ströme versehen.  Die  Luft,  welche  hier  zwischen  den  Spanten  und  den  beiden 
Schiffswänden  durchstreift,  sammelt  sich  abwärts  längs  den  beiden  Seitenkiel- 
schweinen, um  sich  von  da  in  der  Mitte  des  Schiffes  durch  den  hier  mit  eben 
besagten  Bäumen  verbundenen  Feuerroßt  eines  mit  feuerfesten  Ziegeln  ausge- 
mauerten Herdes,  worin  ein  gelindes  Kohlenfeuer  unterhalten  wird,  zu  ergiessen. 
Durch  diese  Methode  wird  ein  starker  Luftstrom  erzielt.  Die  Feuerfläche  dieses  Herdes 
dürfte  1  Quadratfuss  gross  sein;  der  Herd  ist  von  dem  übrigen  Schiffsräume 
gänzlich  abgeschlossen,  nur  eine  kleine  Thür  zum  Nähren  des  Feuers  ist  vor- 
handen, welche  natürlich  geschlossen  bleibt;  der  Herd  befindet  sich,  wie  schon 
bemerkt,  in  der  Mitte  des  Schiffes,  mündet  aufwärts  gehend  in  einen  eigens  hie- 
für bestimmten  Caminmantel,  welcher  ausserhalb  nach  unten  geschlossen  ist  and 
zu  dieser  Einrichtung  den  eigentlichen  Camin  bildet.  Für  die  Maschine  bestehen 
zwei  quadratisch  geformte  Camine,  welcher  besagter  Caminmantel  in  Gestalt  eines 
Bechteckes  von  ungefähr  4'  Breite  und  9'  Länge  umschliesst.  Die  Camine  stehen 
oben  ungefähr  l1/,'  über  den  Mautel  vor.  An  den  Ventilations-Blechen  erlischt 
durch  den  Luftzug  jedes  hingehaltene  Licht. 

Herr  E.  Bertin  hat  zum  Messen  der  durchströmenden  Luft  sich  eigens  ein 
Instrument  construirt.  Denken  Sie  sich  die  Vorrichtung  zum  Drehen  der  Propeller- 
Maschinen  horizontal  statt  vertical  and  in  Miniaturgrösse,  die  Spindel  nach  oben. 
Dort  wo  sonst  die  Ratsche  aufgesetzt  wird,  denken  Sie  sich  einen  vierflüge- 
ligen  kleinen  Propeller,  am  Zahnrad  einen  entsprechenden  Zeiger  nebst  Ziffer- 
blatt, das  Ganze  auf  einem  sehr  einfachen  und  niedlichen  Gestell,  und  Sie  haben 
das  Instrument. 

Die  Ventilations-Einrichtung  lässt  sich  auf  allen  Schiffen  und  ohne  grosse 
Kosten  sehr  leicht  herstellen  und  gewährt  ausser  ihrer  sonstigen  ausgezeichneten 
Wirkung  noch  den  V ortheil,  durch  den  starken  Luftstrom  zwischen  den  Schiffs- 
wänden diese  trocken  zu  erhalten,  vor  Fäolniss  zu  bewahren,  mithin  auch  die 
Dauer  des  Schiffes  zu  verlängern. 
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Beinahe  hätte  ich  vergessen  zu  erwähnen,  dass  beschriebene  Einrichtung 
nur  für  den  Hafen  oder  für  Fahrten  unter  Segel  berechnet  ist;  bei  Fahrten  mit 
der  Maschine  bleiben  beide  Herde  kalt,  dagegen  werden  ein  oder  mehrere  Kessel 
je  nach  Umständen  durch  eine  ganz  einfache  Vorrichtung  mit  den  Seitenwänden 
des  Schiffes  in  Verbindung  gebracht,  und  dasselbe  Resultat  wie  oben  ist  erreicht. 
Herr  £.  Bertin  hat  auf  seine  Erfindung  bereits  Patent  genommen. 

Sollten  Sie  von  Vorstehendem  irgend  einen  Gebrauch  machen  können ,  so 
bitte  ich  meinen  Namen  wegzulassen*. 


Neuer  Torpedo.  —  Ein  neuer  Fischtorpedo  ist  in  den  letzten  Tagen 
auf  dem  Canal  beim  Arsenal  in  Woolwich  versucht  und,  wie  es  heisst,  als  durch- 
aus befriedigend  befunden  worden.  Dieser  neue  Torpedo  ist  eine,  wie  man  in 
englischen  Fachkreisen  behauptet,  bedeutend  verbesserte  Nachahmung  des  öster- 
reichischen Fischtorpedos  und  das  erste  Exemplar  seiner  Gattung  in  England. 
Bei  den  Versuchen  waren  nur  die  besonders  dazu  commandirten  Officiere 
zugegen  und  alle  anderen  Zuschauer  ohne  Ausnahme  ausgeschlossen.  Noch 
30  Stück  von  demselben  Muster  sind  zu  den  übrigen,  bereits  früher  erwähnten 
Torpedos  in  Angriff  genommen  worden. 


Die  militärische  Vorbereitungs- Anstalt  in  Lübeck.  —  Folgendes 
ist  das  Programm  der  von  Capitain-Lieutenant  z.  D.  Butterlin  in  Lübeck  neu- 
gegründeten militairi8chen  Vorbereitungs-Anstalt. 

I.  Zweck  der  Anstalt  ist  die  Vorbereitung:  1.  von  jungen  Leuten 
für  das  Eintrittsexamen  der  Cadetten  in  die  deutsche  Kriegsmarine;  2.  von  See- 
leuten, denen  der  Uebertritt  in  die  Kriegsmarine  mit  Aussicht  auf  Beförderung 
gestattet  ist;  3.  für  das  Examen  als  Einjährig-Freiwillige;  4.  von  Portepee- 
Fähnrichen,  die  als  Seecadetten  übertreten  wollen,  zum  Seecadetten-Examen;  5.  für 
das  Seewehr-Officiers-Examen ;  6.  von  Seeleuten,  die  in  der  Kriegsmarine  als 
Einjährig -Freiwillige  gedient  haben  und  welche  mit  Aussicht  auf  Beförderung 
weiter  dienen  dürfen,  zum  Seecadetten-Examen 

II.  Die  Schüler  der  Anstalt,  welche  unter  die  Kategorien  ad  1  bis  3  ge- 
hören, können  gleichzeitig  als  Pensionaire  derselben  angehören. 

III.  Unterrichts-Gegenstände  sind:  Mathematik, Physik,  Geographie, 
Geschichte,  Deutsch,  Englisch,  Französisch  und  Zeichnen.  Für  das  Seewehr- 
Ofiiciers-  und  Seecadetten-Examen  tritt  noch  hinzu:  Navigation,  Artillerie,  See- 
mannschaft, Maschinenkunde,  Schiffbau,  Dienstkenntniss  und  Signalkunde. 

Die  tüchtigsten  Lehrer  sind  unter  Aufsicht  und  Mitwirkung  des  Directors 
für  die  einzelnen  Fächer  thätig.  Bei  Anmeldungen  des  Schülers  ist  ein  von  dem- 
selben angefertigtes  Curriculum  vitae,  unter  besonderer  Rücksichtnahme  auf  den 
bisher  erhaltenen  Schulunterricht,  beizufügen. 

IV.  Einrichtung  des  Cursus.  Die  Dauer  des  Cursus  ist  im  Allgemeinen 
ein  Jahr,  doch  können  begabte  und  besser  vorgebildete  Schüler,  namentlich  von 
den  Kategorien  ad  4  bis  6,  in  kürzerer  Zeit  ihre  Vorbereitung  erlangen. 


*  Das  Entere  thun  wir  gern,  das  Letxtere  ungern.    Jemand,  der  eine  so  gnte 
Darstellungsgabe  besitzt,  kann  seinen  Namen  getrost  unter  das  setzen,  was  er  schreibt. 
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Der  Beginn  des  Cursus  ist  am  1.  Mai  und  1.  October.  Ausnahmsweise 
können  auch  ausser  dieser  Zeit  Pensionaire  und  Schüler  aufgenommen  werte 
und  müssen  dabei  die  Vorkenntnisse  derselben  massgebend  sein. 

Der  Lehrplan  umfasst  taglich  61/,  Lehr-  und  2  unter  Aufsicht  und  Ab* 
Weisung  des  Directors  stattfindende  Arbeitsstunden.  Zur  notwendigen  körper- 
lichen Bewegung  und  Erholung  werden  bestimmte  Freistunden  angesetzt. 

Von  Zeit  zu  Zeit  wird,  nach  vorhergegangener  Prüfung  durch  eine  Lehrer- 
conferenz,  die  wissenschaftliche  Stufe  eines  jeden  Schülers  festgestellt  und  das 
Resultat  demselben,  sowie  auch  auf  Verlangen  den  Eltern  mitgetheilt.  Der  Unter- 
richt geschieht  in  kleineren  Abtheilungen  von  Schülern,  um  ein  gleichmässiges 
Fortschreiten  derselben  zu  bewirken. 

Auf  Wunsch  der  Eltern  wird  für  Religions-  und  Musik-Unterricht  gesorgt, 
solcher  aber  besonders  honorirt. 

V.  Hausordnung.  Der  Pensionair  wird  als  Mitglied  der  Familie  betrachtet 
Die  Beköstigung  ist  eine  kraftige  und  reichliche  Hausmannskost.  Die  Hauptmahl- 
zeiten werden  mit  der  Familie  gemeinschaftlich  eingenommen.  Bei  der  Erziehung 
der  jungen  Leute  wird  der  Director  besonders  auf  die  Entwicklung  derselben  in 
körperlicher,  moralischer  und  intellectueller  Hinsicht  hinwirken  und  werden  ihm 
die  Lehrer  dabei  treulich  zur  Seite  stehen.  Es  wird  von  den  Schülern  der  strengste 
Gehorsam,  sowohl  hinsichtlich  der  Hausordnung  als  auch  gegenüber  den  Anord- 
nungen der  Lehrer,  verlangt.  Bei  groben  Verstössen  hingegen  kann,  nach  An- 
hörung der  Lehrer-Conferenz,  die  sofortige  Entlassung  des  Schülers  aus  der  An- 
stalt erfolgen.  Der  Gesundheitszustand  der  Pensionaire  wird  vom  Hausarzt  über- 
wacht und  nur  bei  schweren  Krankheiten  werden  Honorar  für  den  Arzt  und 
Medicinkosten  den  Eltern  berechnet. 

VI.  Honorar.  Für  Unterricht  und  volle  Pension  (Wohnung,  Beköstigung, 
Feuerung,  Licht  und  Aufwartung)  pränumerirt  jeder  Schüler  monatlich  50  Thlr. 
Für  Schüler  welche  ausser  dem  Hause  wohnen,  oder  solche,  welche  sich  zum 
Seewehx-Officiers-  oder  Seecadetten-Exameu  vorbereiten,  beträgt  das  Unterrichte- 
Honorar  monatlich  30  Thlr.  präu.  Eine  Kündigung  muss  einen  Monat  vor  dem 
Austritt  erfolgen.  Auf  einzelne  Tage  kann  das  Honorar  nicht  berechnet  werden. 
Tritt  der  Pensionair  oder  Schüler  vor  dem  15.  ein,  so  wird  der  volle  Monat 
honorirt,  geschieht  der  Eintritt  nach  dem  15.,  so  ist  für  den  halben  Monat  zn 
berichten.  Für  die  Ferien  kann  der  laufenden  Ausgaben  wegen  kein  Abzug  ge- 
stattet werden. 

VIL  Ausrüstungs-Gegenstände.  Jeder  Pensionair  hat  zwei  wollene 
Deoken  oder  eine  wollene  Decke  und  ein  leichtes  Federbett,  ein  Kopfkissen,  Bett- 
wäsche und  Handtücher  mitzubringen.  Einen  Raum  zur  Aufbewahrung  von  Kleidern 
und  Wische  findet  der  Pensionair  vor. 

An  Lehrbüchern  und  Utensilien  sind  nöthig:  1.  Elementar-Mathematik  von 
Hallerstein;  2.  Taschenbuch  der  Mathematik  von  Ligowski;  3.  Domke's  Tafeln; 
4.  ein  guter  Atlas;  5.  die  betreffenden  Lexica;  6.  ein  Reisszeug  und  Reissbrett 
Die  übrigen  erforderlichen  Lehrbücher  können  von  der  Anstalt  leihweise  gegen 
ein  Leihgeld  von  monatlich  20  Sgr.  oder  auch  käuflich  bezogen  werden. 

Das  von  den  Eltern  bewilligte  Taschengeld,  wovon  auch  die  Ausgaben  für 
Wäsche  und  Schreibmaterial  zu  bestreiten,  erhält  der  Pensionair  vom  Director 
der  Anstalt  und  legt  dieser  quartaliter  den  Eltern  Rechnung  darüber  ab.  — Es 
wird  darüber  für  jeden  Pensionair  ein  von  demselben  am  Schlüsse  jeden  Monate 
mit  dem  Richtigkeitsvermerk  zu  versehendes  Contobuch  geführt. 
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Schliesslich  ist  darauf  hinzudeuten,  dass  Capitain-Lieutenant  Bntterlin  in 
seiner  mehr  ah  25jährigen  Dienstzeit  in  der  deutschen,  englischen  und  preussi* 
sehen  Kriegsmarine  in  verschiedenen  Perioden  als  Lehrer  fungirt  hat,  namemV 
lieh  hat  derselbe  an  der  Marineschule  2ü  Kiel  den  Unterricht  in  Artillerie  und 
Seemannschaft  ertheilt.  Auch  hat  er  im  Jahre  1866  als  commandimder  «od 
Erster  Officier  an  Bord  der  Fregatte  Thetis,  damaliges  Artillerieechiff,  die  Schale 
für  angehende  Feuerwerker  geleitet.  Seine  genaue  Kenntniss  aller  Yerh&ltmsse 
und  Einrichtungen  in  der  deutschen  Marine  und  eine  reiche  Erfahrung  machen 
es  ihm  möglich,  seinen  Schülern  Aber  Alles,  was  ihre  zukünftige  Carriere  betrifft, 
namentlich  auch  über  die  an  sie  gestellten  Anforderungen  zu  orientirtn  «ud  auch 
den  Eltern  nach  dieser  Richtung  hin  mit  Rath  nnd  That  zur  Seite  zu  stehen. 

Anmeldungen  sind  bis  15.  September  1872  nach  Kiel  und  später  nach 
Lübeck  zu  richten. 


Neues  Riesengeschütz.  —  Die  Woolivich  Infants,  wie  man  die  neuen 
35  Tonnen  schweren  Kanonen  scherzhafter  Weise  nennt,  werden  bald  aufhören, 
zu  den  Wundern  zu  zählen.  Im  Arsenal  in  Woolwich  wird  jetat , ein  Geschütz 
von  36  Tonnen  Gewicht  gegossen,  das  drei  Fuss  länger  als  das  Woolwich 
Infants  sein  und  eine  wesentlich  verbesserte  Form  erhalten  wird.  Die  neue 
Riesenkanone,  deren  Constmction  eine  grössere  Pulverladung  als  deren  35  Ton- 
nen schwere  Schwester  erfordert  und  auf  ein  genaueres  Zielen  bei  langen  Di- 
stanzen berechnet  ist,  soll  zur  Hafenvertheidigung,  wahrscheinlich  in  einigen  der 
neuen  Forts  in  Plymouth,  dienen,  während  der  Gebrauch  des  35  Tonnen  schweren 
Geschützes  auf  die  Flotte  beschränkt  ist.  Die  Constmction  der  Kanonen  erfordert 
die  Herstellung  eines  30  Tonnen  schweren  Dampfhammers  im  Woolwicher 
Arsenal. 


Zur  Küstenvfrtheidigung.  —  Die  Qatetta  d'  Italia  bringt  aus  der 
Feder  eines  der  namhaftesten  italienischen  Marineofficiere  einen  interessanten  Ar- 
tikel über  die  „Küstenvertheidigung".  Der  Verfasser  ist  der  Meinung,  dass  Ita- 
lien nach  langer  Zeit  nicht  im  Stande  sein  wird,  den  Flotten  der  Gross*$ee- 
mächte  die  Spitze  zu  bieten;  er  schlägt  daher  vor,  dass  die  vorhandenen  Pan- 
zerschiffe und  Kanonenboote  in  Friedenszeiten  als  Truppentransportmittel  von 
einem  Punkte  des  Königreiches  zum  andern,  ferner  für  Reisen  von  politischem 
oder  commerciellem  Interesse  in  ferne  Meere  dienen ,  bei  der  geringsten  Gefahr 
oder  Kriegsdrohung  aber  an  die  befestigten  Küstenplätze  vertheilt  werden,  um 
dort  als  schwimmende  Batterien  mitwirkend  in  die  Thätigkeit  der  Forts  eimra* 
greifen.  Um  Landungen  zu  verhindern,  würde  der  Verfasser  aber  eine  ganz  neue 
Kriegsweise  anempfehlen.  Man  sollte  eine  Flotte  von  kleinen  Schiffen  zu  "tausend 
Tonnen  herstellen,  die  mit  je  einem  Geschütz  von  grosser  Tragweite  armirt 
wären.  Diese  Schiffe  müssten  ans  Holz  gebaut  sein,  sehr  wenig  Tiefgang  haben, 
jedem  Sturm  widerstehen  und  besonders  sehr  schnell  laufen.  Die  Mannschaft 
dürfte  nur  aus  dem  Capitain  und  so  vielen  Leuten  bestehen,  als  zur  Bedienung 
des  Geschützes  und  zur  Leitung  des  Schiffes  unbedingt  erforderlich  sind.  Sie 
würden  einzeln  oder  in  Gruppen  ihre  gewöhnlichen  Stationen  verlassen ;  als  Jagd- 
schiffe müssten  sie  sich  immer  da  zeigen,  wo  sie  am  wenigsten  vermnthet  wür- 
den ;  sie  würden  den  Feind  allarmiren  und  wenn  dieser  Zweck  erreicht,  sich  der 
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Schussweite  der  schweren  uud  langsameren  Schiffen  zu  entziehen  haben.  Gegen- 
über der  Einwendung,  dass  Italien  auf  diese  Weise  nicht  befähigt  wäre,  feind- 
lichen Flotten  eine  Schlacht  anzubieten  oder  sie  von  denselben  anzunehmen,  hebt 
der  Verfasser  hervor,  dass  man  doch  immer  den  Zweck  erreichen  werde  ,  feind- 
liche Landungen  an  der  Küste  zu  verhindern.  Wenn  es  ferner  einer  feindlichen 
Flotte  gelingen  sollte,  die  italienischen  Jagdschiffe  in  einen  Hafen  einzuschliessen, 
so  wäre  sie  deswegen  doch  noch  nicht  im  Stande,  dieselben  zu  vernichten, 
da  man  die  Vorkehr  treffen  würde,  dass  bei  drohender  Gefahr  die  Jagd- 
schiffe mit  aller  Dampfkraft  sich  in  einer  der  befestigten  Stationen  versammelten, 
sei  es  jedes  auf  eigene  Faust,  sei  es  gruppenweise,  je  nach  den  Umständen,  und 
dass  sie  so  schnell  als  möglich  in  den  nächstliegenden  Platz  sich  flüchteten. 
Einmal  in  den  befestigten  Seehäfen,  wie  Genua,  Spezia,  Portoferraio,  Gaöta,  Ta- 
ranto,  Ancona  und  Venedig  angelangt,  stehen  sie  unter  dem  Schutz  der  Batte- 
rien und  diese  werden  die  Flotte  zurückweisen,  welche  suchen  sollte,  sie  zu 
bekämpfen.  —  Triester  Zeitung. 


Zur  Weltausstellung  1873.  —  Das  Verzeichniss  der  Gegenstände, 
welche  von  unserer  Kriegsmarine  auf  der  Wiener  Weltausstellung  ausgestellt 
werden,  ist  folgendes:  Die  Blockmodelle  der  Casemattschiffe  Custozza,  Euz«- 
herzog  Albrecht,  Lissa  und  Kaiser,  der  Panzerfregatten  Ferdinand  Max, 
Prinz  Eugen  und  Drache,  der  Schraubenfregatte  Badetzky,  Hochbord-Cor- 
vette  Fasana  ,  Niederbord-Corvette  Niklas  Zrinyi  ;  ferner  die  Sectionsmodelle 
der  Casemattschiffe  Lissa  und  Custozza  und  der  Schraubenfregatte  Laudon  ; 
von  Planen,  Karten  und  nautischen  Instrumenten:  die  Pläne  des  Trockendocks 
in  Pola,  Seekarten  des  adriatischen  Meeres  mit  der  Sonden-  und  hydrographischen 
Section,  Copie  der  Golfsonden,  eine  Beschreibung  des  Vorganges  bei  der  Auf- 
nahme, das  vom  k.  k.  Linienschiffs-Fähnrich  Koncicky  erfundene  Tiefloth,  eine 
Grundzange,  nach  den  Angaben  des  k.  k.  Linienschiffs-Lieutenants  Hopfgartner 
construirt,  ein  Apparat  zum  Messen  der  Temperatur  in  grossen  Tiefen,  ein  eben 
solcher  von  der  Oberfläche  des  Wassers,  ein  Axiometer  vom  k.  k.  Linienschiffs- 
Lieutenant  Herold,  der  Prospect  der  Stationen  der  Commission  des  adriatischen 
Meeres,  Pläne  für  Temperatur  und  Salzgehalt  des  Meeres,  Plan  über  meteoro- 
logische Daten,  Plan  mit  Curven  der  Fluth,  zwei  Pläne  über  die  Daten  eines  Bora- 
tages, das  Jahrbuch  der  österreichischen  Kriegsmarine  pro  1871,  1872  und  1873, 
die  Jahrgänge  1865  bis  1872  und  einige  Hefte  pro  1873  des  Archivs  für  See- 
wesen, die  Instruction  zu  den  meteorologischen  Beobachtungen  und  endlich  der 
erste  und  zweite  Bericht  der  Küsten- Auf hahms-Comniission.  Forner  werden  zur 
Ausstellung  gebracht  werden:  eine  complete  Dampfbarcasse ,  ein  Rettangskutter 
kleinster  Gattung,  ein  Gig  und  das  Reglement  für  Boote.  Ein  zehnzölliges  Rap- 
port (Zeltweger  Erzeugniss)  sammt  zugehöriger  Geschütz-Ausrüstung,  eine  Samm- 
lung der  in  der  österreichischen  Kriegsmarine  eingeführten  Zünder,  prismatisches 
und  Kieselpulver,  ein  Werndl-Carabiner  sammt  Einsatz  für  Zimmerschiessen,  der 
Apparat  zum  gleichzeitigen  Abfeuern  der  Geschütze  einer  Batterie  und  zur  Con- 
centrirung  des  Feuers,  ein  Satz  kleiner  Musterblöcko,  ein  completes  Bogengeschütz 
auf  einer  Landungslaffete,  der  Verschluss  eines  achtzölligen  Hinterladgeschützes 
mit  Einlieitsschraube,  ein  Gefechtsstouerrad  und  mehrere  fachmännische  Schriften. 

Mehrere  Mitglieder  der  königlich  preussischen  Landescommission  und  Ver- 
treter der  wichtigsten  deutschen   Seehandelsplätze   Bremen,    Hamburg,    Lübeck 
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und  Stettin  haben  in  Ausführung  des  Specialprogrammee  für  additioneile  Aus- 
stellung Nr.  6  den  Plan  festgestellt,  nach  welchem  das  Bild  des  deutschen 
Welthandels  auf  der  Weltausstellung  zur  Anschauung  gebracht  werden  soll.  Ihm 
zu  Folge  werden  mittelst  der  graphischen  Methode  auch  Wandtafeln  zur  Darstel- 
lung gebracht:  1.  Die  Verkehrsverhältnisse  der  genannten  vier  Häfen  in  den 
Jahren  1850 — 1872  excl.  nach  Massgabe  der  Tragfähigkeit  und  Zahl  der  in 
jedem  einzelnen  Jahre  angelaufenen  Schiffe;  2.  der  Bestand  der  Bhederei  jedes 
dieser  Häfen  in  der  bemerkten  Periode;  3.  die  Gesammt -Waareneinfuhr  in 
dieser  Zeit  nach  dem  Gewichte  in  ZoUcentnern.  Für  jeden  der  erwähnten  Häfen 
sollen  ferner  die  für  seinen  Handel  charakteristischen  Artikel  in  Proben  darge- 
stellt werden. 


Von  der  österreichischen  Marine.  —  Ueber  die  durch  die  Escadre 
dem  aufgefahrenen  Alessandro  geleistete  Hilfe  schreibt  man  aus  Corfu,  16.  Juli: 
Der  königlich  italienische  Postdampfer  ALESSANDRO  Volta,  von  Brindisi  kom- 
mend, ist  in  der  Nacht  vom  14.  auf  den  15.  d.  bei  Merlera,  Westnordwest, 
25  Meilen  von  der  Stadt  Corfu  entfernt,  aufgefahren.  Als  der  österreichisch-unga- 
rische Escadre-Commandant ,  Contre-Admiral  Pokorny,  dies  erfuhr,  beorderte  er 
Sr.  Majestät  Corvette  Zrinyi,  von  Corfu  auszulaufen,  um  dem  verunglückten  Dampfer 
Hilfe  zu  bringen  und  ihn  flott  zu  machen.  Der  Commandant  der  Corvette,  Fre- 
gatten-Capitain  Daufalik,  im  Vereine  mit  dem  Detail-Officier  Almstein,  den  Bord- 
Officiereu  Heinze  und  Arleth,  brachten  nach  Stunden  der  grössten  Anstrengung 
und  Arbeit  das  schwierige  Werk  zu  Stande.  Der  Dampfer  wurde  flott  und  der 
italienischen  Dampfschifffahrts-Gesellschaft  ein  Capital  von  600.000  Francs  ge- 
rettet. Die  Leistung  der  Corvette  Zrinyi  ist  um  so  höher  anzuschlagen,  als  es 
den  vereinigten  Anstrengungen  eines  griechischen  Kanonenbootes  und  eines  italieni- 
schen Dampfers  derselben  Compagnie  früher  nicht  gelungen  war,  den  verunglückten 
Dampfer  wieder  flott  zu  machen. 


Von  der  russischen  Marine.  —  Im  Marine-Ministerium  wird  sehr  viel 
gearbeitet.  Eine  besondere  Commission  beschäftigt  sich  mit  der  Dienstzeit  der 
Marine  und  dem  obligatorischen  Dienst  der  in  der  Schiffsjungenschule  erzogenen 
jungen  Leute.  Die  Hauptresultate  der  am  Anfang  unter  dem  Vorsitz  des  Vice- 
Admirals  Kasakewitsch  und  des  Vice-Admirals  Duhamel  arbeitenden  Commission 
sollen  folgende  sein:  Der  Personalbestand  der  Flotte  zerfallt  in  allezeit  kriegs- 
bereite active  Commandos  und  eine  Marinereserve,  welche  in  Kriegszeiten  die 
activen  Theile  zu  unterstützen  hat,  und  aus  ausgebildeten  Mannschaften,  welche 
ihre  Dienstzeit  in  den  activen  Theilen  abgeleistet  haben,  besteht.  Nicht  ausge- 
bildete Mannschaft-  kommt  gar  nicht  in  die  Reserve.  Auf  der  Flotte  sollen  weder 
Juden  noch  Polen  aus  dem  Czarthum  dienen.  Die  Reserve  soll  nur  in  Kriegs- 
zeiten einberufen  werden;  completirt  wird  die  Flotte  durch  die  regelmässigen 
Aushebungen,  durch  die  Zöglinge  der  Schiffsjungenschule,  durch  Freiwillige  und 
durch  solche  ausgediente  Mannschaft,  die  sich  freiwillig  weiter  verpflichtet.  Im 
Ganzen  wird  die  Dienstzeit  der  Ausgehobenen  auf  neun  Jahre  fixirt,  von  denen 
sieben  bei  den  activen  Theilen  kommen. 

Die  Flotten-Revue,  welcher  Erzherzog  Wilhelm,  in  dessen  Gefolge  der 
k.  k.  Linienschiffs-Capitain  Pitner  sich  befindet,  am  16.  Juli   auf  der  grossen 
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Bhede  von  Kronstadt  beiwohnte,  war  von  dem  herrlichsten  Wetter  begünstigt 
und  ist  höchst  grossartig  aasgefallen.  Gegen  1  Uhr  kam  die  kaiserliche  Yacht 
Alexandra,  auf  welcher  sich  der  Kaiser  mit  den  ausländischen  Gästen  befand, 
bei  der  Kauffahrtei-Ecke  an.  Hier  waren  in  der  Richtung  von  Ost  nach  West 
33  Fahrzeuge  in  vier  Reihen  aufgestellt.  Der  Kaiser  fuhr  in  Begleitung  des 
Erzherzogs  auf  der  die  Kaiserflagge  fuhrenden  Tacht  Alexandra  die  Reihen 
der  Schiffe  entlang,  von  dem  Hurrahrufen  der  Leute,  den  Tönen  der  Musikcorps, 
welche  die  Nationalhymne  spielten,  und  von  den  Salutschüssen  der  Fahrzeuge 
und  Forts  begrüsst.  Die  Prachtstücke  moderner  Schiffsbau-  und  Zerstörungskunst 
hatten  sich  in  ihren  Flaggenschmuck  gehüllt  und  die  Matrosen  in  den  saubersten 
weissen  Anzügen  hatten  die  übliche  Paradestellung  auf  den  Raaen  der  Fahr- 
zeuge, bei  den  Monitors  auf  der  Fläche  des  Deckes  eingenommen.  Hierauf  bestieg 
der  Kaiser  eine  Ruderschaluppe,  begab  sich  nach  der  die  Flagge  des  Geschwader- 
chefs führenden  Panzerfregatte  Petropawlowsk  und  Hess  daselbst  ein  Ar- 
tillerie -  Exercitium  ausführen.  Den  SchJuss  der  Revue  machte  ein  Descente- 
Manöver,  das  von  den  Monitors  und  den  bei  denselben  im  Schlepptau  befindli- 
chen Schaluppen  und  Kanonenboten  mit  den  Descentecommandos  gegen  Oranien- 
baum  ausgeführt  wurde.  Die  Monitors  eröffneten  aus  ihren  Riesengeschützen  das 
Feuer,  um  den  Angriff  der  Descentetruppen  vorzubereiten,  worauf  sich  auch  die 
anderen  Fahrzeuge  der  Küste  näherten  und  zu  feuern  begannen.  Gegen  6  Uhr 
Nachmittags  endigte  die  ftevue. 


Steinkohlen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  — 

Der  Gesammt-FIächeninhalt  der  Ablagerungen  von  schwefelhaltiger  Cannelkohle 
in  den  Vereinigten  Staaten  wird  vom  Senator  Gameron  auf  394.216  Quadrat- 
meilen angegeben,  das  Areal  der  Anthracit-Kohlenlager  auf  470  Quadratmeilen 
mit  einer  Mächtigkeit  von  45'  für  324  und  76'  für  148  Quadratmeilen.  Dies 
würde  eine  Masse  von  26.343  Millionen  Tonnen  ergeben,  wovon  indessen  beim 
Abbau  die  Hälfte  verloren  gehen  würde,  so  dass  etwa  13.200  Millionen  Tonnen 
verfügbar  blieben.  Von  1820 — 1870  sind  29  Millionen  Tonnen  gewonnen  wor- 
den. Der  gegenwärtige  Verbrauch  ist  etwa  ll/q  Millionen  Tonnen  im  Jahre, 
wogegen  die  bereits  entdeckten  Lager  20  Millionen  Tonnen  zu  liefern  vermögen. 
So  viel  von  der  Anthracitkohle.  Der  Vorrath  an  schwefelhaltiger  Steinkohle  ist 
völlig  unerschöpflich,  auch  wenn  sich  die  Bevölkerung  des  Landes  verzehn- 
fachen sollte. 


Grosse  Baustücke  für  Kriegsschiffe  aus  Bronce  hergestellt.  — 
Da  die  Herstellung  grosser  Baustücke,  wie  Vorsteven  und  Rudersteven,  Steuer- 
ruderrahmen u.  dgl.  aus  Schmiedeeisen,  abgesehen  von  den  ausserordentlichen 
Kosten  auch  dem  Uebelstande  unterworfen  ist,  dass  dieselben  nur  sehr  schwer 
au  bekommen  sind,  weil  nur  äusserst  wenige  Eisenwerke  mit  den  Einrichtungen 
versehen  sind,  um  dieselben  schmieden  zu  können,  scheint  die  Erzeugung  von 
solchen  Banstücken  aus  Bronce  immer  mehr  sich  Bahn  zu  brechen;  so  wurde 
im  Frühjahre  d.  J.  in  Kronstadt  der  Vorsteven  für  die  Dampfcorvette  ALEK- 
sandek  Newskyi  aus  Bronce  erzeugt;  derselbo  misst  52'  in  der  Länge  und 
wiegt  bearbeitet  40.000  russ.  Pfund,  während  für  den  Guss  selbst  48.000  Pfd. 
Metall  flüssig  gemacht  wurden.    Bereits  früher  wurden  für  den  in  Kronstadt  im 
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Bau  befindlichen  Monitor  KreuzKk  (9857  Tonnen  Deplacement)  der  Vorsteven 
im  Gewichte  von  50.800  Pfd.;  der  Hintersteven  46.000  Pfd.  und  der  Steuer- 
rnderrabmen  16.000  Pfd.  schwer,  ans  Bronce  gegossen.  Ob  und  wie  sich  diese 
Banstücke  ans  Bronce  mit  dem  übrigen  ans  Eisen  erzeugten  Schiffskörper  ver- 
tragen werden»  und  ob  die  galvanische  Action  unter  diesen  zwei  Metallen  nicht 
zersetzend  auf  das  Eisen  wirken  wird,  durfte  die  Zukunft  zeigen.  K. 


Zur  Kenntnis«  der  Meeresströmung»**.  —  Vor  Kurzem  wurde  eine 
für  die  Hydrographie  des  Meeres  und  speciell  für  die  Bestimmung  der  Strömungen 
zwischen  dem  amerikanischen  Festlande  und  der  Westküste  von  Australien  in- 
teressante Beobachtung  gemacht.  An  das  Ufer  der  Insel  Rottnes  (unweit  von  Free- 
mantle  im  westlichen  Australien)  wurde  eine  Schififsflgur  angeschwemmt,  die  als 
das  Bügbild  des  Clippers  Blue  Jacket  erkannt  ward ,  welches  Schiff  auf  der 
Fahrt  von  tteü-Seeland  nach  England  zwischen  den  Falklands-Inseln  und  Cap 
Hörn  untergegangen  war.  Blue  Jacket  verbrannte  am  9.  März  1869  auf  58° 
Breite  und  60°  Länge  von  Greenwich,  d.  i.  ungef&hr  6000  Meilen  von  dem 
Punkte  entfernt,  wo  das  Bugbild  an's  Land  gespült  wurde,  welches  diese  Strecke 
in  2!/2  Jahren  zurückgelegt  hat;  die  mittlere  Geschwindigkeit,  mit  welcher  sich 
dieses  Holestück  bewegte,  betrug  daher  6'/9  Meilen  in  24  Stunden.  K. 


Zur  Bestimmung  der  Temperatur  der  Meerestiefe.  —  Das  In- 
strument, welches  sich  bisher  am  besten  zur  Bestimmung  der  Temperatur  der 
tieferen  Schichten  das  Meeres  bewährt  hat,  ist  das  von  Professor  A.  Miller  an- 
gegebene und  von  Casella  in  London  ausgeführte  Maiimum^Minimnm-Thermometer 
(nach  dem  Principe  von  Six),  welches  auch  von  der  britischen  Admiralität  und 
der  Adria-Commission  der  kais.  Akademie  der  Wissenschaften  zu  Wien  adoptirt 
worden  ist.  Eine  Schwierigkeit  bietet  sich  jedoch  in  dem  Falle,  wo  die  Tempe- 
ratur des  Meeres  zwischen  der  Oberfläche  und  dem  Orte,  dessen  Temperatur  man 
erforschen  will,  nicht  stetig  zu-  oder  abnimmt,  sondern  in  einem  zwischenlie- 
genden Punkte  ein  Maximum  oder  Minimum  der  Temperatur  eintritt. 

Herr  Director  Robert  Scott  schreibt  uns  hierüber:  „Was  die  Frage  der 
Temperatur  der  Meerestiefe  anbelangt,  so  erhält  man,  wenn  die  Temperatur 
stetig  von  der  Oberfläche  nach  der  Tiefe  zu  abnimmt,  die  Temperatur  der  ver- 
schiedenen Schichten  durch  aufeinanderfolgende  Einsendungen  des  Apparates,  in- 
dem man  beispielsweise  dasselbe  Thermometer  zuerst  bis  zu  einer  Tiefe  von  50, 
dann  bis  100,  hierauf  biß  150  Fnss  u.  s.  w.  einsenkt.  Wenn  sich  aber  das  Mi- 
nimum der  Temperatur  an  der  Oberfläche  und  das  Maximum  an  einer  zwischen- 
liegenden Stelle  befindet,  so  scheint  mir  die  einzig  mögliche  Lösung  der  Schwie- 
rigkeit auf  der  Voraussetzung  zu  beruhen,  dass  das  Thermometer  durch  die 
kalte  Schichte  an  der  Oberfläche  so  rasch  hindurchpaseirt,  dass  es  von  derselben 
nicht  afficirt  wird.  Das  Maximum  der  Temperatur  wird  wahrscheinlich  sieh  ir- 
gendwo in  der  Nähe  der  Oberfläche  befinden  und  dürfte  dann  erreicht  werden, 
wenn  die  Bewegung  nach  abwärts  etwas  langsamer  zu  werden  beginnt.  Die  Tem- 
peratur dieser  Schichte  wird  sodann  atf  das  Instrument  einwirken  und  dasselbe 
wird  keine  Spur  der  Einwirkung  der  kalten  Schichte  aufweisen/ 
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,,Es  ist  dies  meine  Ansicht  von  der  Sache,  allein  ich  gestehe,  dass  sie 
mich  nicht  vollständig  befriedigt.  Man  könnte  einen  Versuch  anstellen,  um  zu 
finden ,  oh  das  Minimum-Thermometer  eine  Spur  einer  Einwirkung  der  kalten 
Schichte  an  der  Oberfläche  zeigt,  wenn  man  mit  dem  Instrumente  nicht  tiefer 
herabgeht  als  bis  zu  der  Schichte,  welche  die  höchste  Temperatur  hat,"  — 
Zeitschrift  d.  österr,  Ges.  für  Meteorologie. 


yHeratur, 


DIE  WIRBELSTÜRME,  TORNADOS  UND  WETTEBSÄÜLEN  in  der  Erd- 
atmosphäre mit  Berücksichtigung  der  Stürme  in  der  Sonnenatmosphäre ;  von 
Dr.  Theodor  Reye,  ord.  Professor  an  der  Universität  Strassburg.  (Mit  vier 
Sturmkarten  zum  Gebrauche  für  Seeleute,  30  Holzschnitten  und  Lithographien.) 
Hannover  1872,  Carl  Rümpler's  Verlag.  —  Seit  einigen  Jahren  schon  hatte 
es  den  Anschein,  als  sei  die  ernstere  und  eingehendere  Forschung  nach  den 
Ursachen  und  nach  der  physikalischen  Begründung  des  Wesens  jener  gewaltigen 
Gleichgewichtsstörungen  unserer  Erdatmosphäre  von  den  competenten  Kreisen  einer 
ferneren  Zeit  aufbewahrt.  Wir  mussten  uns  an  den  spärlichen  localen  Beobach- 
tungen Genüge  sein  lassen  und  diese  nach  bestem  Gewissen  dem  einen  oder  dem 
anderen  der  bekannten  Deductionssysteme  einzufügen  trachten.  Dem  unbefange- 
nen Beobachter  und  wohl  zumeist  dem  Seemanne  wurde  aber  die  Aufgabe  da- 
durch gar  sehr  erschwert,  dass  viele  der  betreffenden  Schriftstoller  für  sich  und 
ihre  Quellen  häufig  unbedingten  Autoritätsglauben  beanspruchten  (so  Piddington, 
hinsichtlich  des  von  ihm  behaupteten,  jedoch  nicht  erwiesenen  Elektricitätsprin- 
cipes),  andere  aber  im  Allgemeinen  nur  beschreibend,  nicht  erklärend  vorgehen 
und  daher  nicht  selten  örtliche  Ursachen  zu  unverdienter  Wichtigkeit  auf- 
bauschen. 

Mit,  den  Mitteln  sind  in  der  Schifffahrt  auch  die  Ziele  erweitert  worden, 
mit  den  Zielen  die  wissenschaftlichen  Anforderungen  an  den  Seefahrer.  Diesen 
zu  genügen,  musste  er  sich  vielfach  selbst  in  die  Reihe  der  Forscher  stellen; 
es  konnte  ihm  ein  auf  Hypothesen  gebautes ,  in  seiner  Wesenheit  schwankendes 
System  nicht  mehr  genügen,  wenn  es  ihn  einmal  dort  im  Stiche  gelassen  hatte, 
wo  er  Alles  oder  Nichts  darauf  zu  setzen  gezwungen  war. 

Mit  dem  einzigen  Worte  Elektricität  ohne  das  „woher"  ist  uns  so  wenig 
gedient,  wie  mit  Dove's  Theorie  der  aneinander  vorbeistreichenden  undCyclonen 
gebarenden  Passate,  wenn  wir  aus  dieser  Anschauungsweise  mit  allen  Hilfsmit- 
teln der  Statik  und  Dynamik  vergebens  die  genügende  Erklärung  für  die  enor- 
men Wirkungen  und  die  bedingungsweise  Regelmässigkeit  der  Bewegung  dieser 
Orcane  suchen.  Die  Verschiedenartigkeit  der  bisher  aufgetauchten  Theorie  an 
sich,  der  gegenseitige  Widerspruch  und  vor  Allem  die  jedem  einzelnen  Systeme 
anhaftenden,  auch  dem  Nichtgelehrten  sofort  erkennbaren  Irrthümer  haben  einer 
gewissen  Ungläubigkeit  Bahn  gebrochen,  die  dann  bei  Laien  wie  bei  Männern 
der  Wissenschaft  der  Ueberzeugnng  sich  zugesellte,  dass  solche  Theorien  nur 
dann  von  Werth  sein  können,  wenn  sie  auf  positiven  Principien  fussen  und  der 
Wissenschaft  wie  der  Erfahrung  in  gleicher  Weise  Rechnung  tragen.  Es  ist  mit 
der   Behauptung  nicht  zu  viel  gesagt:  dass  das  vorliegende  Werk  solchen  An- 
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forderungeh  im  ganzen  Umfange  genügt  und  dass  dasselbe  durch  Klarheit  der 
Beweisführung,  durch  Wahl  der  Quellen  und  nicht  minder  durch  den  seltenen 
Beichthum  an  glaubwürdigen,  zum  Theile  mehrfach  erwiesenen  Beobachtungs- 
resultaten in  diesem  Zweige  des  Wissens  Epoche  zu  machen  berufen  ist. 

Vom  Kleinen  zum  Grossen  übergehend,  benützt  der  Verfasser  Olmsted's 
Schilderungen  der  Luftbewegung  über  einem  Bohrbrande  als  Ausgangspunkt 
seiner  Untersuchungen.  Dem  reiht  sich  die  den  anerkanntesten  Fach-Autoritäten 
entnommene  Beschreibung  der  Bauchsäulen  über  thätigen  Vulcanen,  der  Dreh- 
nnd  Wirbelwinde,  Staub-,  Sand-  und  Wasserhosen  am  Lande  und  auf  Flüssen 
an,  wobei,  wie  gleich  erwähnt  sein  soll,  sorgfaltig  der  in  ähnlichen  Fällen  so 
häufige  Fehler  des  Durcheinanderwerfens  der  Thatsachen  und  der  Entstehungs- 
gründe vermieden  wird.  Der  wissenschaftliche  und  practische  Vergleich  dieser 
Erscheinungen,  sowie  die  folgenden  Erörterungen  über  die  Beschaffenheit  und 
Wirkungen  der  sogenannten  Tornados  führen  uns  zu  dem  ersten  wichtigen  Grund- 
satze, dass  das  labile  Gleichgewicht  der  übereinander  gelagerten  Luftschichten  der 
Grund,  die  durch  Oondensation  atmosphärischen  Wasserdampfes  frei  werdende  Wärme 
aber  die  endliche  Ursache  der  Bewegung  sind.  Es  wäre  zu  weit  gegangen,  wenn 
an  dieser  Stelle  eine  eingehende  Prüfung  der  mit  mathematischer  Gewissenhaf- 
tigkeit durchgeführten  Beweise  Platz  griffe;  es  sei  nur  erwähnt,  dass  diese 
sich  hier  wie  im  Anhange  gleich  erschöpfend  mit  den  mechanischen  Leistun- 
gen der  Wärme  und  der  durch  sie  bedingten  Wirkungen  wie  mit  den  übrigen 
Componenten  der  bewegenden  Kraft  beschäftigt.  Unter  diese  Componenten  zählt 
Verfasser  in  erster  Beihe  die  Botation  der  Erde  als  nächste  Ursache  der  dre- 
henden Bichtung  des  Sturmes. 

Ferner  begegnen  wir  ausführlichen  und  immer  mit  den  am  Schlüsse  des 
Werkes  beigefügten  mathematischen  Belegen  versehenen  Erläuterungen  der  die 
Cyclonen  begleitenden  hauptsächlichen  Nebenerscheinungen  und  einer  präcisen 
Darstellung  älterer  Erklärungen  der  Wirbelstürme.  Der  achte  Abschnitt  beschäf- 
tigt sich  in  anregender  Weise  und  überzeugend  mit  den  Protuberanzen  der  Son- 
nenatmosphäre und  einer  erklärenden  Beschreibung  der  Sonnenflecken. 

Die  mit  mehrfachen  praktischen  Beispielen  und  mit  Peilungsrosen  verse- 
henen „Regeln  für  Seeleute"  schliessen  den  beschreibenden  Theil  des  Werkes, 
welchem  noch  ein  die  Berechnungen  enthaltender  Anhang  zum  Schlüsse  folgt. 

Der  innigsten  Ueberzeugung  huldigend,  dass  wohl  kein  an  den  geschilderten 
Naturerscheinungen»  Interesse  nehmender  Mensch,  vor  Allem  kein  Seemann  unbe- 
friedigt Dr.  Beye's  Werk  bei  Seite  legen  wird,  und  dass  dasselbe  unter  den 
Werken,  die  den  gleichen  Stoff  behandeln,  unstreitig  und  weitaus  das  gedie- 
genste ist ,  erfüllen  wir  gerne  die  Pflicht,  es  unseren  Lesern  hiemit  als  gründ- 
liches und  ausführliches  Handbuch  bestens  zu  empfehlen.  F. 

SPBENG-  UND  ZÜNDEBVEBSUCHE  mit  Dynamit  und  comprimirter 
Schiessbaumwolle;  von  Johann  Lauer,  Hauptmann  im  Genie-Stabe.  Mit  9  Ta- 
feln und  13  Figuren  im  Texte.  Wien.  Verlag  von  L.  W.  Seidel  &  Sohn.  1872. 
—  Diese  Brochüre  bildet  eine  Ergänzung  des  bekannten  TrauzTschen  Buches: 
„Ueber  explosive  Nitrilverbindungen"  und  enthält  eine  übersichtliche  Zusammen- 
stellung sämmtlicher  Versuchs-Besultate,  die  mittels  Dynamit  und  comprimirter 
Schiessbaumwolle  vom  k.  k.  österreichisch-technischen  Militär-Comite'  gegen  ver- 
schiedene Spreng-Objecte,  als:  Baumstämme,  Holz-  und  Eisenconstructionen, 
Mauerwerk   etc.  gewonnen  wurden.   Sie  schliesst  daran  interessante  theoretische 
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Schlußfolgerungen  and  bringt  sowohl  über  die  Zündung  von  gefrorenem  Dy- 
namit, als  bezüglich  der  gleichzeitigen  Zündung  von  mehreren  Dynamit-Ladungen 
mittels  Explosions-Uebertragung  (in  Röhren)  Aufschlüsse,  die  noch  nirgends  in 
solchem  Umfange  veröffentlicht  worden  sind. 

Diese  Brochüre  ist  daher  zur  genaueren  Information  über  die  Wirkung  etc. 
der  genannten  noch  nicht  genügend  erforschten  Sprengpraparate  von  umso  grös- 
serer Wichtigkeit,  als  sammtliche  Angaben  derselben  auf  authentischen  Quellen 
beruhen,  und  es  kann  dieselbe  sowohl  Militär-  als  Civil-Technikeni  bestens  em- 
pfohlen werden.  A. 

ZEICHNUNGEN  DES  MATEBIALS  DEE  MAEINE-AETILLEEIE  (Ge- 
schütErohre,  Laffeten,  Munition),  herausgegeben  von  F.  Bauch,  Premierlieute- 
nant ä  la  suite  des  Brandenburg.  Feld-Axtillerie-Beg.  Nr.  3.  1.  Heft.  —  EeL 
Verlag  der  Universitäts-Buchhandlung  (Paul  Toche).  1872.  —  Das  vorliegende 
1  .  Heft  enthält  die  mit  Fleiss  und  grosser  Genauigkeit  in  der  Detaillirung  aus- 
geführten Zeichnungen  der  in  der  deutschen  Kriegsmarine  eingeführten  15,  17, 
21,  24  und  28  Centimeter  Krupp'schen  Gussstahl-Kanonenrohre,  der  15,  21 
und  24  Centimeter  Schiffslaffeton,  einiger  Munitionsbestandtheile  und  der  8  Cen- 
timeter Landungs-Laffete.  Diese  Zeichnungen  sind  im  Metermass  ausgeführt  und 
dürften  den  österreichischen  Seeofficieren  und  Marine-Artillerie-Ingenieuren  sehr 
willkommen  sein,  da  die  meisten  der  Krupp'schen  Geschützgattungen  auch  bei 
der  österreichischen  Marine  eingeführt  sind.  A. 

GEOGBAEIA  FISICA  DEL  MABE  e  sua  Meteorologia  di  M.  F.  MAUKY. 
Prima  versione  italiana  della  14.  edizione  inglese  autorizzata  dalT  autore  del 
Luogotenente  Luigi  Gatta.  Borna,  Torino  e  Firenze,  Ermaimo  Loescher  1872.  — 
Der  Werth  von  getreuen,  anveränderten  und  uncommentirten  Uebersetaungen 
muss  in  verschiedenen  Ländern  mit  verschiedenem  Massstabe  gemessen  werden. 
Die  Bekanntschaft  mit  fremden  Sprachen,  soweit  eine  solche  zum  Studium  der 
wissenschaftlichen  und  zum  Verständniss  der  belletristischen  Literatur  anderer 
Nationen  erforderlich  ist,  wird  nirgends  in  so  verbreitetem  Masse  angetroffen 
wie  in  Deutschland  und  an  Stätten  deutscher  Bildimgsrichtung.  Li  Frankreich, 
in  England  und  in  Italien  ist  die  Kenntniss  fremder  Sprachen  wenig  verbreitet; 
es  ist  nicht,  wie  vielfach  irrthümlich  angenommen  wird,  ein  gewisser  Chauvinis- 
mus oder  Nationaldünkel  Ursache  hie  von,  sondern  vielmehr  ein  Verkennen  der 
Bedeutsamkeit  des  Hilfsmittels,  welches  diese  Eenntniss  nicht  nur  für  den  Fach- 
gelehrten ist  zur  steten  vollsten  Uebersicht  des  jeweiligen  Standes  der  von  ihm 
erwählten  Wissenschaft  und  der  neuen  Erscheinungen  auf  ihrem  Gebiete,  son- 
dern auch  für  all  diejenigen,  deren  Thätigkeit  einem  der  zahlreichen  praktischen 
Berufszweige  zugewendet  ist,  die  auf  der  Anwendung  wissenschaftlicher  For- 
schungsresultate beruhen,  welche,  man  könnte  sagen,  die  Handhabung  zahl- 
reicher Wissenschaften  repräsentiren,  kurz,  der  technischen  Beruftzweige. 

In  Oesterrcich  ist  diese  Anschauung  über  den  hohen  Werth  der  Kenntnis« 
fremder  Sprachen  am  lebhaftesten  vertreten  und  findet  unter  Anderem  ihren 
Ausdruck  in  jenen  cisleithanischen  Landesgesetzen,  welche  eine  zweite  und  dritte 
lebende  Cultursprache  ausser  der  Unterrichtssprache  in  die  Lehrpläne  der  Real- 
schulen als  obligate  Gegenstände  aufnehmen. 

Von  diesem  Standpunkte  aus  sei  es  uns  erlaubt,  die  unveränderte  Ueber- 
setzung  der  bekannten  Maury'schen  Hypothesen  und  Theorien  ins  Italienische 
als  eine  buchst  verdienstvolle  Arbeit  zu  bezeichnen.    Es  kann  nicht  fehlen,  daas 
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diese  PubiicatioB  in  Italien  die:  Folge  haben  wird,  dass  Maury's  Gesammt-Arbeiten 
eine  erhöhte  Beachtung  finden  werden,  and  auch  dort  die  Widerlegung  vieler 
seiner  Theorien,  welche  vor  dem  Forum  wissenschaftlicher  Physik  nicht  Stand 
zu  halten  vermögen,  nicht  lange  auf  sieh  werden  warten  lassen. 

Jedenfalls  hat  aber  der  Verfasser  den  wichtigeren,  dankbareren  Theil  der 
von  ihm  begonnenen  Arbeit  noch  vor  sich,  n&mlich  die  Resultate  der 
grossartigen  Sammel-Arbeiten  Maury's,  die  eigentlichen  Segel- 
anweisungen seinen  Landsleuten  in  ihre  Sprache  i»  übertragen  —  und  den 
italienischen  Seefahrer  hiedurch  in  den  Stand  zu  setzen,  an  den  ausserordent- 
lichen Yortheilen  Theil  zu  nehmen,  welche  die  denkende  Benützung  der  welt- 
berühmten Sailing  Directions  zu  bieten  vermag. 

Während  der  vorliegende  theoretische  Theil  dem  Gelehrten  Stoff  zur  Be- 
sprechung und  Controverse,  dem  Gebildeten  eine  angenehme  Leetüre  bietet,  wird 
der  zweite  Theil  dem  ausübenden  Nautiker  Schifffahrtsregeln  in  seinem  eigenen 
Idiome  entgegenbringen,  welche  bisher  nur  in  Sprachen  zu  hören  waren,  welche 
dem  musikalischen  Italiener  mehr  oder  minder  barbarisch  klingen  und  vielleicht 
schon  deshalb  von  so  Manchem  nur  gehört,  aber  nicht  verstanden  und  ausge- 
führt werden  konnten. 

Wir  glauben  annehmen  zu  dürfen,  dass  jeder  Seefahrer ,  dem  die  italienische 
Sprache  geläufiger  ist  als  die  englische,  das  Werk  des  Linienschiffslieutenants 
L.  Gatta  mit  Interesse  lesen,  und  seinerzeit  nach  den  ins  Italienische  übersetzten 
Sailing  Directions  segeln  wird.  Die  Inangriffnahme  der  Uebersetzung  des  zweiten 
Theiles  der  Sailing  Directions  sei  daher  dem  Herrn  Verfasser  hiermit  auf  das 
Wärmste  anempfohlen.  B. 

LA  GUEBBE  SOÜS-MAEINE  et  les  Torpedos,  par  L.  G.  Daüdenart, 
Major  d'Etat-major.  Avec  3  planches.  Verlag  von  C.  Muquardt.  Brüssel  1872. 
—  Der  grosse  Aufschwung  des  Torpedowesens,  die  vielen  einander  stets  ver- 
drängenden Projecte  über  Torpedos,  die  allseitige  Beachtung,  die  denselben  ge- 
schenkt wird,  lassen  uns  ein  Werkchen  höchst  willkommen  erscheinen,  welches 
das  Torpedowesen  von  seiner  Kindheit  an  bis  zum  jetzt  erreichten  Standpunkte, 
sowie  die  Studien  und  Experimente  über  Taucherschiffe  überhaupt  in  klarer  und 
bündiger  Weise  vorfahrt.  Der  Verfasser  stellt  in  diese»  Werkchen  alle  Experi- 
mente zusammen,  welche  mit  den  neuesten  Torpedosystemen  Luppis^Whitehead, 
Harvey  und  Ericson  gemacht  wurden,  er  erklärt  die  Beschaffenheit  derselben  und 
trachtet,  dort  wo  der  Schleier  des  Geheimnisses  die  wahre  Beschreibung  des  in- 
neren Mechanismus  nicht  zuttsst,  denselben  auf  recht  sinnreiche  Weise  dam  Leser 
als  gelöst  vorzutragen.  Mit  der  Erwähnung  beginnend,  dass  die  Bezeichnung  tor- 
püle  (Zitterrochen,  torpedine  ital.,  torpedo  engl.)  für  unterseeische  Minen  zuerst 
von  Fulton  angewendet  wurde,  bespricht  der  Verfasser  die  Experimente  mit  ver- 
schiedenen Taucher-Torpedo-Schiffen,  als:  die  des  Amerikaners  Bushnell  1773, 
die  Fulton's  1801  und  1807,  das  System  Paixhans  1811,  das  Taucherschiff 
Bauer's  1855.  Den  Letzteren  nennt  der  Verfasser,  beiläufig  gesagt,  einen 
Russen.  Nun  folgen  die  Beschreibungen  der  Torpedos  des  Professor  Jacobi  (vor 
Kronstadt  1855),  des  Obersten  Ebner  (vor  Venedig  1859),  eine  Zusammenstel- 
lung von  Beurtheilungen  über  Torpedo wesen  von  Seite  verschiedener  Admirale. 
Ferner  werden  die  im  amerikanischen  Secessionskriege  aur  Anwendung  gebrachten 
Torpedogattungen  besprochen  und  die  bedeutendsten  Torpedokämpfe  ans  dieser 
bewegten  Epoche  beschrieben.   Den  Schluss  des  Werkchens  bildet  eine  ausfuhr- 


302 

liehe  Abhandlung  über  die  Hafensperre  durch  Contact-Torpedos,  Elektrö-Torpedoe 
und  Elektro-Contact-Torpedos ,  in  welcher  die  Vortheile  und  Mängel  dieser  Sy- 
steme dargelegt  werden.  —  Die  beigegebenen  drei  lithographirten  Tafeln  sind 
schön  ausgeführt  und  tragen  zum  besseren  Verständnisse  des  Textes  wesentlich 
bei.  Wir  können  dieses  mit  grosser  Umsicht  ausgearbeitete  Werkchen  allen  un- 
seren Leser  bestens  anempfehlen,  die  Anschaffung  desselben  wird  sich  besonders 
Fachmännern  sehr  lohnen,  da  sie  alles  Wissenswerthe  über  Tropedowesen  auf 
93  Seiten  Kleinformat  vereinigt  finden.  J.  L. 
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ENGLAND. 

September  1871  —  April  1872. 

EANE  (Elisha  Kent).  Arctic  Exploration.  The  Second  Gunnell  Expedition 
in  Search  of  Sir  John  Franklin.    New  edit.  post  8vo.  cloth,  6s.  (Nelson). 

ABMSTBONG  (R.).  —  The  Construction  and  Management  of  Steam  Boilers. 
With  an  Appendix  by  Robert  Mallet.  6the  edit.  12mo.  pp.  186.  cloth,  ls  6<L 
(Weale's  Series)  (Lockwood)  [vide  Adv.  761]. 

LAST  (THE)  FIGHT  OF  THE  REVENGE  AT  SEA,  under  the  Command 
of  Vice-Admiral  Sir  Richard  Grenville,  on  the  lOth  and  llth  of  September  1591. 
Described  by  Sir  Walter  Raleigh,  Gervaise  Markham,  and  Jan  Huygen  pp.  96, 
sewed,  ls.  (Arber). 

WENDT  (E.  E.).  —  Papers  on  Maritime  Legislation.  With  a  Translation 
of  the  German  Law  relating  to  Maritime  Commerce.  2nd.  edit.  8vo.  cloth,  15s. 
(Longmans). 

HUNT'S  Yachting  Magazine.    Vol.  20.  8vo.  cloth.  14s.  (Hunt). 

LEY  (W.  Clement).  —  The  Laws  of  the  Wind  prevailing  in  Western 
Europe.  With  Cart  Diagrams,  &c.   Part  1.  8vo.  pp.  160,  cloth,  12s.  (Standford). 

ADCOCK'S  Engineers  and  Contractors  Pocket-Book  for  1872.  12mo  tuck, 
6s.  (Simpkin). 

BURGH  (N.  P.)  —  Modern  Marine  Engineering.  IUustrated  with  36  cor- 
rectly  drawn  Plates,  and  259  Woodcuts.    4to.  pp,  410,  cloth,  45s.  (Spon). 

ALABAMA  CLAIMS:  The  Case  of  the  United  States,  to  be  laid  before 
ther  Tribunal  of  Arbitration  to  be  convened  at  Geneva  under  the  Provisions  of 
the  Treaty  between  the  United  States  of  America  and  Her  Majesty  the  Queen 
of  Great  Britain,  concluded  at  Washington  May  8.  1871.  Royal  8vo.  pp.  500, 
cloth,  188.  (Bentley). 

ELDER  (John).  —  A  Memoir  of  John  Eider,  Engyieer  and  Shipbuilder. 
By  J.  W.  M.  Rankine.    Post  8vo.  pp.  86,  cloth,  3s.  6d.  (Blackwood  &  Sohn). 

HEATHER  (J.  F.).  —  Mathematical  Instruments:  their  Construction,  Ad* 
justment,  Testing,  and  Use;  comprising  Drawing,  Measuring,  Optical,  Surveying, 
and  Astronomical  Instruments.  Enlarged  edit  for  the  most  part  entirely  re- 
written,  with  numerous  illustrations.    12mo.  pp.  330  cloth,  5s.  (Lockwood). 
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BURGH  (N.  P.).  —  Pocket-Book  of  Practical  Rules  for  the  Proportion« 
of  Modern  Engines  and  Boilers.    3rd.  edit.  oblong  32mo.  bound,  4s.  6d.  (Spon). 

NAVAL  SCIENCE :  a  Quarterly  Magazine  for  promoting  the  Improvement 
of  Naval  Architecture ,  Marine  Engineering,  Steam  Navigation,  and  Seamanship. 
Edited  by  E.  J.  Reed.  Nr.  1.  Royal  8vo.  pp.  150,  sewed,  2s.  6d.  (Lockwood; 
[vide  Adv.  130]. 

This  is  edited  by  Mr.  E.  T.  Reed,  late  Chief  Constructor  of  the  Navy, 
and  deals  with  most  important  topics. 

SPON'S  Dictionary  of  Engineering.  Division  5.  Boy.  8vo.  cloth,,  13s,  6d. 
(Spon). 

ENGINEER  Constractors'  and  Architects*  Pocket-Book  for  1872.  12mo. 
tuck,  6s.  (Lockwood). 

LOCKWOOD'S  Bnilder  and  Constractor's  Price  Book  for  1872.  12mo.  pp. 
300,  cloth,  4s.  (Lockwood). 

ABMOÜR  (James).  —  Power  in  Motion:  Horse  Power,  Wheel  Gearing, 
Driving  Bands,  and  Angnlar  Forces.  12mo,  pp.  190,  cloth,  2s.  6d.  Weale's 
Series.  (Lockwood). 

FISHBOURNE  (Rear  Admiral).  —  Cnrrent  Fallacies  in  Naval  Archi- 
tecture.   8vo.  Is.  (Spon). 

LEACH  (Harrt).  A  Report  on  the  Hygienic  Condition  of  the  Mercantile 
Marine  in  the  Port  of  London.  Reprinted  from  the  British  Medical  Journal. 
12mo.  pp.  16,  sewed,  ls.  (Simpkin). 

MACDONALD  (George).  —  On  Direct  Steam  Communication  between  Eng- 
land and  Australia  by  large  and  fdllpowered  Steamers.  8vo.  (Edinburgh,  Grant) 
pp.  8,  sewed,  6d.  (Simpkin). 

ARNOLD  on  the  Law  of  Marine  Insurance.  4th  edit.  by  David  Machllachlan. 
2  vols.  roy.  8vo.  pp.  1184,  cloth,  £2  12s.  6d.  (Stevens). 

COTTERILL  (James  H.).  —  Notes  on  the  Theory  of  the  Steam  Engine : 
being  part  of  a  Course  of  Instruction  on  the  Subject,  given  in  the  Royal  School 
of  Naval  Architecture  and  Marine  Engineering.  8vo.  pp.  48.  sewed,  3s.  (Spon). 

ENGINE  (THE)  ROOM,  who  should  be  in  it,  and  what  they  should  do; 
also  the  Application  of  the  indicator  to  Marine  Engines.  By  an  Old  Hand. 
Royal  8vo.  (South  Shields  Ainsley)  cloth,  3s.  6d.  (Simpkin). 

KINGSTON  (W.  H.  G.).  —  The  Cruise  of  the  Frolic:  a  Story  for  Yacht- 
loving  People.   New  edit.  post  8vo.  pp.  456,  cloth,  5s.  (Gall  &  I.) 

MC.  ARTHUR  (C).  —  Policy  of  Marine  Insurance  Eiplained.  8vo.  3s.  6d. 
(Layton). 

HÜMFREY  (R.  H.  Blake).  The  Eton  Boating-Book,  from  1825  to  Easter 
1869.  Post  8vo.  (Eton,. Williams)  pp.  190,  cloth,  4s.  6d.  (Simpkin). 

NAÜTICÄL  (THE)  MAGAZINE  FOR  1871.  8vo.  boards,  12s.  6d.  (Simpkin). 

POLE  (William).  —  Iron  as  a  Material  of  Construction ;  being  the  sub- 
stance  of  a  course  of  Lectures  delivered  at  the  Royal  School  of  Naval  Archi- 
tecture, South  Kensington.  Revised  and  enlarged  to  form  a  Handbook  for  the 
use  of  Students  in  Engineering.  Post  8vo.  pp.  198,  cloth,  6s.  (Spon). 

ROUTLEDGE'S  Handbock  of  Swimming.  New  edit.  12mo.  pp.  72,  boards, 
6d.  (Routledge). 
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Berichtigung. 
S,  73,  Z.  4  v.  u.:  1.  die  magnetischen  Curse  statt  die  wahren  Cime. 
S.  74,  Z,  5  y.  o.:  1.  bietet  statt  biete. 

Die  geehrten  Herren,  welche  halbjährig  abonnirt  sind,  werden  gebeten,  den  Betrag 
für  das  IL  Semester  gütigst  einsenden  zu  .wollen. 

Hrn.  J.  W.  in  Brunn.  —  Wir  können  unmöglich  Probehefte  versenden. 

Hrn,  E.  S.  in  Paris.  —  Durch  jede  grössere  Buchhandlung  in  Paris  wenden  Sie 
das  Archiv  für  Seewesen  beziehen  können. 

Hrn.  J.  H.  Q.,  Fährpächter  auf  Steinwärder  bei  Hamburg.  —  Obgleich  Sie  gern, 
wie  Sie  uns  schreiben,  das  Loos  aller  Erfinder  theilen,  die  einen  grossen  Theil  ihres 
Vermögens  und  ihrer  Gesundheit  dem  Wohle  ihrer  Mitmenschen  opfern:  so  halten  Sie 
es  doch  für  zweckmässig,  wenn  wir  in  dieser  Zeitschrift  erwähnen,  dass  Sie  der 
Erfinder  des  „SchneHmanövrir-Schleusenkielstf  und  des  „Patent-Kielsteuers"  sind,  wie 
sie  auf  den  österreichischen  Monitors  Maros  und  Leitha  angebracht  seien.  Was  das 
Patent-Kielsteuer  betrifft,  so  sind  die  Monitors  damit  nicht  versehen ;  bleibt  der  8chnell- 
manövrir-Schleusenkiel  übrig.  In  Bezug  auf  diesen  ist  zu  bemerken,  dass  das  Entfernen 
von  nnnöthigem  Fleisch  im  Todtholie  kaum  als  eine  Erfindung  zu  betrachten  ist  und 
keineswegs  als  solche,  auf  die  ein  Einzelner  Anspruch  erheben  darf,  denn  jeder  Ingeniew 
kommt,  namentlich  bei  Eisenconstructionen ,  von  selbst  darauf.  Bei  BrückentrtgBri, 
eisernen  Deckbalken  etc.  werden  Sie  Aehnüches  finden.  Uebrigens  ist  auch  die  Anwendung 
solcher  Ausschnitte  im  Todtholz  von  Schiffen,  speciell  zu  dem  Zweck,  dem  Wasser  beim 
Wenden  Durchfluss  zu  schaffen,  nicht  neu.  Wir  erinnern  uns,  schon  in  den  fünfziger 
Jahren  auf  einer  Werfte  in  Altona  einen  norwegischen  Schooner  —  wenn  wir  nicht  irren, 
lriess  er  Ttende  Broedre  —  gesehen  zu  haben,  welcher  sogar  in  dem  breiten  Anjaaf 
seines  Vorstevens  zu  gleichem  Zweck  einen  elliptischen,  mit  Broncering  eingefassten  Ana- 
schnitt besass.  Viele  Fährboote  auf  der  Donau,  sogenannte  Waidzillen,  werden  schon 
seit  unvordenklicher  Zeit  mit  jenem  Ausschnitt  im  Todtholz  gebaut,  den  Sie  Schnell- 
manövrir-Schleusenkiel  nennen.  Indem  wir  nun  die  Zweckmässigkeit  dieser  schon  von 
den  Vorfahren  erprobten  Einrichtung,  die  auch  der  Constructeur  der  Monitors  Maros  und 
Leitha  angewendet  hat,  erkennen,  ist  es  uns  doch  nicht  klar,  wesshalb  Sie  gern  das 
Loos  aller  Erfinder  theilen  wollen,  die  einen  grossen  Theil  ihres  Vermögens  und  ihrer 
Gesundheit  dem  Wohle  ihrer  Mitmenschen  opfern.  Wir  begreifen  zwar,  wie  das  Wohl 
der  Menschheit  mit  diesem  Loch  im  Todthoh  verknüpft  ist,  nicht  aber,  was  die  GesnneV 
heit  damit  zu  thun  hat. 

Hrn.  k.  k.  M.-M.  J.  D.  an  Bord  S.  M.  Corvette  Dandolo.  —  Besten  Dank  flr 
Ihre  Mittheümng. 

Hrn.  B.  in  Kiel.  —  Ist  gern  geschehen. 

Hrn.  H.  M.  in  Berlin.  —  Darauf  können  wir  nicht  eingehen. 

Hrn.  S.  in  Wien.  —  Wir  stehen  bereits  mit  der  Revista  marittima  im  Tausch- 
verhältniss,  werden  jedoch  Hrn.  E.  P.  das  A.  f  S.  gerne  zusenden. 

Hrn.  J.  G.  in  Salzburg.  —  Warten  Sie,  bis  die  drückende  Hitze  vorbei  ist;  und 
dann  überdenken  Sie  Ihre  Erfindung  noch  einmal. 

Hrn.  T.  B.  in  Glasgow.  —  Verbindlichsten  Dank  für  die  Mittheilung. 


Verleger,  Herausgeber  and  verantwortlicher  Bedactenr  Johannes  Ziegler  (Wien,  k.  k.  Kriefsjucine.) 


Druck  ron  Carl  Gerold'«  Sohn  in  Wien. 
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ZUR  VERTHEIDIGUNG  UNSERER  KÜSTE. 
Von  Geza  de IV  Adami,  k.  k.  Linienschiffsfähnrich. 

Trotz  der  verhältnissmässig  so  geringen  Küstenausdehnung  eines  Gross- 
staates wie  Oesterreich  müssen  wir  eine  gut  durchgeführte  Verteidigung  dieser 
Küßte  als  äusserst  schwierig  bezeichnen.  Schwierig  in  Folge  ihrer  geographischen 
Entwicklung  einerseits,  schwierig  in  Folge  ihrer  topographischen  Beschaffenheit 
anderseits.  Nautisch  und  terrestrisch  stellte  die  Natur  diesem  Unternehmen 
mannigfache  Hindernisse  entgegen.  Alles,  was  eine  Küste  dem  Seefahrer  als 
besonders  schätzenswerth  erscheinen  lässt:  tiefes,  freies  Fahrwasser,  eine  grosse 
Anzahl  sicherer  Häfen  und  Zufluchtsorte  und  guter  Ankergrund,  vereinen  sich 
bei  uns ,  um  in  eben  demselben  Maasse  die  militärische  Vertheidigung  schwierig 
zu  gestalten,  in  welchem  sie  dem  seefahrenden  Gegner  Annäherung  und  Angriff 
erleichtern.  Und  nicht  allein,  dass  die  maritime  Beschaffenheit  unserer  Küste 
sich  nahezu  selbst  vertheidigende  Plätze  in  das  Reich  der  Träume  verweist, 
Plätze,  wie  wir  solche  so  zahlreich  in  Deutschland  oder  Amerika  finden,  geschützt 
durch  grosse  Flussmündungen  und  der  aus  ihnen  folgenden  Bodenverschlammungen 
oder  Sanddünen:  so  gesellen  sich  auch  auf  festem  Grund  und  Boden  mannig- 
fache Factoren  diesem  Uebelstande  zu,  wie  der  sterile  Boden,  der  kaum  die 
Bevölkerung  selbst  zu  ernähren,  geschweige  denn  einer  grösseren  Truppenmasse 
Existenzmittel  zu  bieten  im  Stande  ist;  der  Mangel  nicht  nur  an  Schienen-, 
sondern  selbst  an  genügenden  Verkehrswegen  und  Heeresstrassen  und  schliesslich 
das  Fehlen  jeden  Hinterlandes. 

Auf  seiner  ganzen  nordsüdlichen  Ausdehnung  finden  wir  die  grösste 
geographische  Längenausdehnung  sich  nur  mit  wenigen  Meilen  beziffern.  Jeder 
einzelne   angegriffene  Punkt  wird  zu  Lande  nur  von  Nord-Süd  Verstärkungen 
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erhalten  können,  von  Süd  die  beim  Beginne  eines  Krieges  dahin  dislocirten  und 
so  ausser  dem  Bereich  jeder  spontanen  Action  versetzten  und  von  Nord  die  eben 
mit  den  bescheidenen,  um  nicht  zu  sagen,  kaum  existirenden  Verkehrsmitteln 
dahin  transportablen. 

Zur  Verteidigung  der  heimatlichen  Küste  ist  in  erster  Linie  die  Flotte 
berufen;  sie  bildet  den  Hauptfactor,  an  den  sich  dann  Verteidigungsanlagen  in 
dem  Maasse  anreihen,  als  die  Wichtigkeit  des  einen  oder  andern  Punktes  sie 
erheischen  und  die  dadurch  entstehenden  Kosten  mit  dem  Werth  des  Ganzen  in 
Einklang  zu  bringen  sind.  Da  wir,  gestützt  auf  das  Vorgesagte,  diese  Kosten 
als  um  so  bedeutender  hinstellen  müssen,  als  eben  die  natürlichen  Verhältnisse 
des  Landes  uns  ausschliesslich  auf  unserer  eigenen  Hände  Kraft  anweisen  und 
wir  auf  künstlichem  Wege  das  erringen  müssten,  was  uns  die  Natur  vorenthalten, 
wollen  wir  das  Maass  der  Wichtigkeit  erörtern,  welches  uns  trotzdem  hiezu 
bestimmen  könnte. 

Wir  finden  an  der  ganzen  Küste  Dalmatiens  keine  reichen  Handels-  oder 
Fabriksstädte,  keine  grösseren  Etablissements  oder  sonstige  Anlagen ;  fast  überall 
nur  eine  spärlich  gesäete  Bevölkerung,  die  mit  dem  werthvollsten  ihrer  Habe  in 
unwegsame  Berge  zu  flüchten  gewohnt  ist,  wenn  sie  der  Gegner  in  ihrer 
Behausung  angreift.  Was  uns  die  Verteidigung  schwierig  macht,  nämlich  die 
mehr  isolirte  Lage,  lässt  sie  auch  dem  Feinde  unverwendbar  erscheinen,  sie  in 
strategische  Combiuationen  einzubeziehcn  oder  gar  als  Operationsbasis  zu  wählen. 
Er  könnte  sich  in  den  Besitz  einzelner  an  und  für  sich  unwichtiger  Punkte 
setzen ,  fände  aber  hiebei  die  nur  zu  baldigen  Grenzen  seiner  Wirkungsfähigkeit, 
identisch  mit  seiner  localen  Truppenausdehnung.  Ihn  durch  Küsteuvertheidigung 
zu  verhindern,  sich  überhaupt  in  den  Besitz  einer  jener  zahlreichen  Inseln  zu 
setzen,  wie  sie  vor  unserer  Küste  liegen  und  eine  solche  zu  seiner  Flottenstation 
zu  machen,  ist  ganz  undenkbar.  Würden  wir  auch  mit  Millionen  und  aber 
Millionen  grossartige  permanente  Vertheidigungswerke  errichten,  so  fanden  wir 
all  diesen  Defensivmassregeln  sich  wohl  nirgends  so  sehr  als  gerade  in  Dalmatien 
die  Wahrheit  des  Satzes  entgegenstellen:  „dass  sich  die  Wirksamkeit  derselben 
nicht  weiter  erstrecke  als  die  Tragweite  ihrer  Kanonen."  —  Würden  wir  also 
selbst  solche  errichten,  so  bliebe  es  jedem  zur  See  übermächtigen  Gegner  unbe- 
nommen, sich  einen  beliebigen  andern  Punkt  zu  wählen,  wo  er,  unbehindert  von 
den  vielleicht  nur  zehn  Meilen  entfernten  Fortificationen ,  seine  Flottenstation 
gründen,  Depots  errichten  und  von  wo  aus  er  maritime  Operationen  in  Scene 
setzen  könnte. 

Es  käme  einer  der  vielen  Häfen  in  die  Lage,  in  der  sich  1859  die  Insel 
Lossin  befand,  als  die  französische  Flotte  sie  für  geeignet  fand,  als  Operations- 
basis gegen  Venedig  zu  dienen.  Wir  haben  nach  dem  Jahre  1866  die  Befesti- 
gungen Lissas,  das  man  doch  den  Schlüssel  des  adriatischen  Meeres  nennt  7- 
ein  Begriff  übrigens ,  den  wir  für  überlebt  halten  —  aufgelassen,  da  man  in 
maassgebenden  Kreisen  wahrscheinlich  der  Ansicht  Baum  gab,  dass  die  isolirten 
Fortificationen  kaum  ohne  colossale  Umbauten  im  Stande  sein  würden,  einem 
starken  Gegner  zu  widerstehen.  Es  war  früherer  Zeiten  Anschauung  gemäss, 
sich  auf  vielen  unbedeutenden  Punkten  gegen  vereinzelte  kühne  Handstreiche  zu 
schützen.  Die  französisch-englischen  Seekriege  fuhren  uns  zahlreiche  Beispiele 
solcher  Unternehmungen  vor,  welche  den  lautem  Stempel  zweckloser  Abenteuer- 
lust an  sich  trugen  und  den  einzigen  Vortheil  haben  sollten,  die  kriegerische 
Lust  des  Einzelnen  anzufachen,  wenn  er  von  langwierigen,  müh-  und  qualvollem 
Kreuzungen  sich  schier  ermüdet  fühlte. 


30* 

Die  moderne  Kriegführung  wird  derlei  Unternehmungen  bei  Seite  lassen; 
die  enormen  Lasten  derselben,  welche  heutzutage  auf  die  Dauer  auch  den  Sieger 
rniniren  müssten,  zwingen  sie,  alles  Kleinliche,  das  ohne  directen  Einfluss  auf 
den  Entscheidungskampf  wäre,  unberücksichtigt  zu  lassen,  um  mit  ungeteilter 
Aufmerksamkeit  dem  Endziele  zusteuern  zu  können.  Diese  traditionell  über- 
kommenen Handstreiche  werden  aufhören  und  demgemäss  ist  auch  ein  Schutz 
gegen  sie  überflüssig.  Wie  überall  die  Zersplitterung  der  eigenen  Kräfte  nach- 
theilig ist  und  leicht  verhängnissvoll  werden  kann,  da  man  eben  nur  auf  Kosten 
wichtiger  Punkte  auch  minder  wichtige  befestigen  kann,  ist  dies  naturgemäss 
auch  bei  der  Küsten vertheidigung  der  Fall.  Wenn  wir  den  vor  Kurzem  von  der 
hiezu  berufenen  Commission  der  italienischen  Kegierung  vorgelegten  Plan  der 
Küstenbefestigung  betrachten,  so  finden  wir  diese  Ansicht  bestätigt,  da  nur 
Punkte  zur  Befestigung  vorgeschlagen  werden,  deren  strategische  Wichtigkeit 
oder  deren  kostspielige  Marine-Etablissements  und  Anlagen  eine  solche  nothwendig 
machen,  wobei  noch  zu  bedenken  kommt,  dass  die  geographische  Lage  Italiens 
und  seine  Gestaltung  als  Halbinsel  zu  Küstenbefestigungen  Punkte  machte,  die 
in  ein  Fortificationsnetz  aufzunehmen  nöthig  gewesen  wäre,  auch  wenn  sie  nicht 
an  der  Küste  gelegen  wären. 

Sowohl  vom  national-ökonomischen,  als  auch  vom  militärischen  Standpunkte 
genommen,  erscheint  demnach  das  Maass  der  Wichtigkeit,  Dalmatien  zu  befestigen, 
äusserst  gering.  Selbst  wenn  diese  beiden  Standpunkte  in  ihren  gegenseitigen 
Beziehungen  grell  einander  gegenüberstehen  würden,  wäre  das  militärische 
Interesse  jedem  andern  überzuordnen.  Kussland  verheerte  1812  seine  Provinzen 
vor  den  einrückenden  Franzosen,  Sachsen  überlieferte  1860  sein  Land  ohne 
Schwertstreich  den  Preussen  aus  strategischeu  Gründen.  Wenn  wir  Dalmatien, 
in  dem  der  Feind  ohnedies  keine  Hilfsquellen  findet,  vou  allen  fixen  Befesti- 
gungen entblössen,  so  haben  wir  von  diesem  an  und  für  sich  armen  Lande  aD 
die  Schrecknisse  des  Krieges  ferngehalten,  und  werden  dies  um  so  sicherer 
erreichen,  je  mehr  es  uns  gelingen  wird,  die  See  zum  Kriegsschauplatz  zu 
machen. 

All  die  erwähnten  Umstände  müssen  uns  dazu  bewegen,  das  Heil  unserer 
Küste  einzig  und  allein  in  der  Flotte  zu  suchen.  Wir  wollen  damit  nicht  für 
eine  unbegrenzte  Vergrösserung  dieser  plaidirt  haben,  aber  was  wir  wollten,  war, 
zu  beweisen,  dass  jeder  Pfennig  der  Summen,  der  direct  auf  die  locale  Befestigung 
oder  Vertheidigung  eines  Hafens  verwendet  wird,  unnütz  verausgabt  erscheint, 
da  er  der  wirksameren  Art,  dies  Ziel  zu  erreichen,  der  Vergrösserung  der  Flotte, 
entzogen  wird.  In  dem  Maasse,  als  uns  der  ungeschmälerte  Besitz  unseres  Küsten- 
landes werth  erscheint,  trage  man  Sorge  für  seine  Erhaltung.  Um  das,  was  in 
kostspieligen  Bauten  schlecht  verwerthet  erscheint,  vermehre  man  die  Stärke  der 
Flotte,  deren  locomobile  Natur  das  beste  und  natürlichste  Bollwerk  einer  Küste  ist, 
an  der  wir  eben  zu  viele  Punkte  zu  befestigen  hätten.  Wie  die  Dinge  heute  in 
Dalmatien  stehen,  wäre  dieses  jedem  Gegner  offen,  den  unsere  Flotte  nicht  auf 
offener  See  bekämpfen  könnte.  Die  vereinzelten  Befestigungen  untergeordneter 
Natur  wären  nur  geeignet,  willkommenen  Anlas?  zu  bieten,  Siegesbulletins  über 
gelungene  kühne  Unternehmungen  in  die  Welt  zu  senden  und  das  moralische 
Bewusstsein  des  Feindes  zu  heben. 

Wir  wollen  nicht  rechten  über  die  Wahl  und  deren  Motive,  welche  seiner- 
zeit die  maa88gebenden  Kreise  bestimmten,  als  den  geeignetsten  Punkt  zur  Anlage 
der  wichtigsten  Flottenstation  Pola  zu  finden  und  ihn  zum  Hauptkriegshafen  der 
Monarchie  zu  machen;  denn  so  sehr  für  diese  Wahl  die  nautischen  Vortheile 

SO* 


806 

des  Hafens  selbst  und  die  ihn  dominirenden  Hügelketten  sprechen,  welche  rar 
Anlage  von  Fortificatiouen  so  geeignet  erscheinen,  so  angreifbar  erscheint  sie 
vom  Standpunkte  der  geographischen  Position.  Pola  liegt  nahezu  an  der  Spitie 
einer  Halbinsel  und  ist  ein  vom  Centrum  der  Wehrkraft  hinausgeschobener 
Posten,  dessen  Verteidigung  selbst  dann  noch  bedeutende  Schwierigkeiten  bietet, 
wenn  er  diesem  Centrum  durch  das  Vorhandensein  des  bisher  nur  projectirten 
Schienenweges  näher  gerückt  ist. 

Wir  wollen  uns  jeder  Discussion  enthalten,  ob  überhaupt  ein  Punkt  und 
dann  welcher  Punkt  unserer  Küste  geeigneter  gewesen  wäre;  sondern,  um  mit 
gegebenen  Factoren  zu  rechnen,  von  Pola  und  seiner  bestmöglichen  Verteidigung 
sprechen. 

Wenn  wir  aus  dem  früher  Gesagten  dahin  kommen,  alle  unsere  übrigen 
Küstenbefestigungen,  als  von  höchst  secundärer  Bedeutung,  aufzulassen,  so  erscheint 
die  Aufgabe  bedeutend  erleichtert,  Pola,  das  in  das  „Sein  oder  Nichtsein"  unserer 
Marine  so  tief  eingreift,  mit  der  zähesten  Ausdauer  zu  vertheidigen,  da  wir  eben 
unsere  ungeteilten  Kräfte  auf  sie  zu  concentriren  im  Stande  sind.  In  dem 
Verhältniss,  als  im  letzten  amerikanischen  Bürgerkrieg  die  Zahl  der  conföderirten 
Forts  sich  verringerte,  wuchs  die  Widerstandsfähigkeit  der  übrig  gebliebenen; 
wir  können  uns  von  vornherein  entscheiden,  nur  Pola,  diesem  einzigen  vitalen 
Punkt,  die  grössten  Chancen  siegreicher  Abwehr  zu  verleihen. 

Wenn  wir  einen  Rückblick  auf  die  Fortschritte  der  technischen  Erfindungen 
im  letzten  Decennium  werfen,  so  kann  jeder  Seemann  mit  einer  gewissen  Selbst- 
befriedigung behaupten,  sie  seien  zu  Wasser  weitaus  rascher  ihrer  praktischen 
Verwerthung  zugeführt  worden  als  zu  Lande;  mit  Befriedigung,  da  sie  ihm  ein 
gewisses  unleugbares  Uebergewicht  über  seinen  Gegner  zu  Lande  gaben.  Vieles, 
das  früher  als  unanfechtbares  Dogma  gegolten,  ist  heute,  wenigstens  momentan, 
in  das  Gegentheil  verwandelt  und  unter  diesem  Vielen  ist  auch  die  einstige 
Ansicht:  eine  Flotte  sei  Küstenbefestigungen  gegenüber  stets  im  Nachtheile,  ein 
Geschütz  am  Lande  wiege  ein  Schiff  auf. 

Der  wichtigste  Grundsatz  moderner  Taktik :  den  Gegner  mit  concentrirten 
Kräften  an  seinem  schwächsten  Punkte  anzugreifen,  fällt  verhängnissschwer  heute 
in  die  Wagschale  der  Flotte;  plötzliches  Erscheinen,  Raschheit  der  Bewegung» 
Wahl  der  Aufstellung,  grösste  Beweglichkeit  im  Moment  des  Kampfes  selbst 
und  die  Möglichkeit,  für  je  ein  Geschütz  des  Feindes  deren  zehn  ins  Treffen  zu 
führen,  sind  Factoren,  die  als  ebensoviele  Vortheile  auf  Seite  dieser  stehen. 
Admiral  David  Porter,  gestützt  auf  seine  vierjährigen  Erfahrungen  im  Laufe 
des  jüngsten  amerikanischen  Krieges,  während  dessen  er  von  den  einfachsten 
Feldbatterien  und  Schanzen  bis  gegen  die  schwerst  armirten  damaligen  perma- 
nenten Werke  mit  Schiffen  gekämpft  hatte,  nennt  den  Fall  jeder  Befestigung 
nur  eine  Frage  der  Zeit  (merely  a  question  of  Urne);  einer  Zeit,  die  um  so 
kürzer  wird,  je  leichter  mit  dem  Angriffe  von  der  Seeseite  ein  solcher  in  Lande 
Hand  in  Hand  gehen  kann.  Wo  es  sich  um  die  Besitzergreifung  eines  grösseren 
Platzes  handelt,  der  wohl  befestigt  erscheint,  wird  ein  solches  doppeltes  Vor* 
gehen  unbedingt  noth wendig.  Wenn  wir  aber  die  Lage  Polas  betrachten,  so 
erscheint  ein  derartiger  Angriff  nicht  unausführbar,  und  dass  auf  eine  solche 
Eventualität  auch  seinerzeit  Rücksicht  genommen  wurde,  beweist  die  Anlage  jener 
kleineren  Forts,  welche  die  Kehle  Polas  gegen  einen  Landangriff  schützen  sollen« 
Die  Inscenirung  eines  solchen  bietet  bei  der  Küstenbeschaffenheit  Istriens  wenig 
Schwierigkeiten.  Sowohl  an  seiner  West-  als  Ostküste  eignet  sich  mehr  ab  ein 
Punkt  zu  Landungen  und  die  Baschheit,  mit  der  solche  heute  vorgenomwn 
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werden  können,  wo  es  möglich  ist,  20 — 30.000  Mann  mit  mehrtägigem  Proviant 
in  wenigen  Standen  ans  Land  zu  werfen,  sichert  ein  Gelingen  derselben;  denn 
an  keinem  Punkte  wird  es  den  daselbst  befindlichen  spärlichen  Truppen  möglich 
sein,  auch  nur  dem  ersten  Anprall  zu  widerstehen  und  die  Landung  so  lange 
zu  verhindern,  bis  grössere  Verstärkungen  eintreffen. 

So  verhältnissmässig  leicht  ausfuhrbar  eine  Invasion  Istriens  aber  auch 
erscheint,  wenn  wir  gegen  sie  nicht  grosse  Truppenmassen  aufbieten  können,  so 
wenig  kann  sie  uns  beunruhigen,  wenn  Pola  stark  genug  ist,  selbst  eine  Belagerung 
auszuhalten.  Ja,  indem  man  es  stark  macht,  wird  nicht  allein  das  daselbst  in 
Material  und  Bauten  befindliche  Capital  gesichert,  sondern  es  wird  auch  eine 
grössere  Truppenmasse,  welcher  sonst  die  Yertheidigung  und  Ueberwachung  der 
Küste  anheim  fiele  —  frei,  die  am  entscheidenden  Kriegsschauplatz  beim  Gros 
unserer  Armee  eine  bessere  Verwendung  finden  kann.  Da  eine  vollzogene  Lan- 
dung auch  die  allenfalls  bereits  vorhandene  Eisenbahnverbindung  mit  dem  Norden 
sistiren  würde,  so  wäre  Pola  auf  sich  selbst  angewiesen  und  es  muss  also  dahin 
getrachtet  werden,  dass  der  Feind  es  einer  solchen  Situation  gewachsen  finde 
und  dass  es  im  Stande  sei,  sich  aus  eigenen  Kräften  nach  der  Land-  und 
Seeseite  hin  zu  vertheidigen.  Der  Endzweck  aller  Verteidigung  gegen  die  See- 
seite soll  ein  Verhindern  des  Feindes  sein,  in  den  Hafen  einzudringen ;  der  End- 
zweck der  Verteidigung  zu  Lande  wäre,  Pola  nicht  nur  gegen  einen  Handstreich 
zu  sichern,  sondern  es  so  stark  zu  machen,  dass  es  den  Feind  zwinge,  zur 
regelmässigen  Belagerung  zu  schreiten. 

Wir  wollen  nach  beiden  Seiten  hin  unsere  Ansicht  nicht  nur  bezüglich 
des  Materials,  sondern  auch  des  Personales  so  gedrängt  als  möglich  darlegen, 
uns  nicht  allein  damit  befassen,  ob  die  jetzigen  Fortificationen  die  bestmöglichen, 
sondern  auch  damit,  ob  ihre  Verwendung  in  die  geeignetsten  Hände  gelegt  sei. 

Wenn  wir  die  Stärke  Polas  gegen  die  Seeseite  ins  Auge  fassen,  so  müssen 
wir  sie  in  erster  Linie  mehr  in  der  Verlegung  des  Fahrwassers,  als  in  den 
Geschützen  der  einzelnen  Forts  suchen.  Das  Forciren  von  Passagen,  die  mit  den 
schwersten  Batterien  armirt  sind,  dürfte  kaum  mehr  zu  verhindern  sein,  wenn  das 
Fahrwasser  frei  ist.  Erst  wenn  Hindernisse  die  feindlichen  Schiffe  andauernd  an 
Punkten  festhalten,  deren  Distanzen  früher  genau  ermittelt  worden  waren ,  wird  es 
dem  concentrirten  Feuer  der  Geschütze  gelingen,  sie  zum  Weichen  zu  bringen  oder 
durch  einige  jener  „problematischen"  Schüsse  wirklich  zu  vernichten,  deren 
Species  „als  einziger  glücklicher,  der  das  Schiff  vernichtet",  manchem  biederen 
Küstenartilleristen  so  mundgerecht  ist.  Nautische  Hindernisse  werden  durch 
nautische  Verhältnisse  bedingt,  und  die  verhältnissmässig  grosse  Tiefe  der  Ein- 
fahrt, sowie  der  felsige  Grund  weisen  uns  weniger  auf  fixe  als  temporär  flottante 
an.  Man  wird  weder  Dämme  noch  Pfahlbauten  errichten,  noch  wie  vor  Venedig 
Schiffe  versenken,  sondern  zur  Legung  von  Barricaden,  Netzen  und  Torpedos 
schreiten.  So  sehr  die  Wirkung  der  Torpedos  dem  Feinde  gefahrlich  werden 
kann,  so  hat  doch  Farragut  bei  Mobile  bewiesen,  dass  man  ihnen  Hohn  sprechen 
kann,  als  er  trotz  des  Verlustes  seines  Tete-Monitors  die  Einfahrt  glücklich 
forcirte,  und  es  ist  dies  ein  Fingerzeig,  auch  jenen  andern  Hindernissen  potencirte 
Aufmerksamkeit  zu  schenken,  deren  Construction  und  Anbringung  gewiss  nicht 
unbedeutenden  Kraftaufwand  erheischt,  wenn  man  bedenkt,  dass  sie  dem  Moment 
eines  und  wahrscheinlich  mehrerer  rammender  Panzerschiffe  widerstehen  sollen, 
und  man  dieses  Moment  einer  grösseren  Panzerfregatte  zu  circa  dreihundert  Mil- 
lionen Fusspfunden  findet.  Während  also  dieser  eine  Theil  der  Defensivmass- 
regeln auf  rein  maritim-technischer  Fachkenn tuiss  beruht,  kommt  unstreitig  ein 
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Zuratbeziehen  solcher  auch  dein  zweiten,  dem  fortificatorischen,  zugute.  Nicht 
allein  der  Ort,  wo  eine  Batterie,  sondern  auch  die  Art,  wie  sie  errichtet  werden 
solle,  ist  von  Wichtigkeit,  und  wenn  auch  über  letztere  Frage  die  meisten 
Gelehrten  einig  sind  und  gewisse  Regeln  und  Gesetze  aufgestellt  haben,  so  wird 
die  erstere  eine  stets  für  sich  zu  lösende,  jedem  speciellen  Falle  eigens  anzu- 
passende; und  es  dürfte  hierüber  wohl  kaum  Jemand  ein  richtigeres  Votum 
abgeben  können  als  der  Seeofficier,  der  das  abzuwehrende  Object  in  allen  seinen 
Vortheilen  und  Schwächen  am  besten  kennt.  Ohne  in  nähere  Details  einzugehen, 
halten  wir  es  für  unwahrscheinlich,  dass  Punkte,  von  wo  die  Panzerplatten  eines 
eindringenden  Schiffes  im  besten  Falle  nur  unter  einem  Winkel  von  15 — 20* 
getroffen  werden  können,  eine  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  geschenkt  und 
dass  andere  nicht  mehr  befestigt  würden,  von  denen  der  Feind  so  entfernt 
als  möglich  gehalten  werden  muss,  wenn  eine  Commission  von  Seeofficieren  mit 
zu  Rathe  gezogen  wurde  bei  der  Anlage  und  Ausführung  der  Vertheidigungswerke. 

Wir  wollen  der  Tüchtigkeit  unseres  Küstenartilleriecorps,  respective  jenem 
Theile  dieser  Waffe,  dem  die  Verteidigung  der  Küste  zugewiesen  wird,  auch 
nicht  im  Entferntesten  nahetreten,  können  aber  doch  nicht  umhin,  uns  zu  fragen, 
ob  die  theoretische  und  praktische  Ausbildung  des  Mannes  —  wie  sie  die  jetzt 
aufzustellenden  neuen  Geschütze  in  ihrer  Conservirung  und  Handhabung  erfor- 
dern —  sich  in  eine  Linie  stellen  lasse  mit  der  unserer  Matrosen -Kanoniere ; 
ob  die  nöthige  Kenntniss,  um  maritime  Manöver  des  Feindes  zu  beurtheilen, 
nicht  dem  Officier  dieser  Waffe  eher  mangle  als  dorn  Seeofficier.  In  beiden 
Fragen  wird  es  nicht  schwer  fallen,  ein  der  Marine  günstiges  Urtheil  zu  fällen. 

Bestimmte  man  schon  früher  im  Kriegsfalle  Seeofficiere  auf  die  Hauptforts, 
so  lag  darin  die,  wenn  auch  nur  theilweise  zum  Ausdruck  gebrachte  Erkenntniss 
dieser  Thatsache.  Sowie  in  der  Theorie  erscheint  also  auch  in  ihrer  praktischen 
Verwerthung  —  im  Kampfe  —  eine  Betheilung  der  Marine  zu  Lande  von  nicht 
unerheblichem  Vortheil.  Wenn  bereits  heute  die  Oberleitung  —  das  Festungs- 
commando  —  in  den  Händen  eines  Admirals  liegt,  so  könnte  dies  System  nach 
einer  Richtung  bis  auf  den  letzten  Mann  zur  Durchführung  gebracht  werden, 
und  es  könnten  wenigstens  alle  jene  Forts,  die  zur  Verteidigung  Polas  gegen 
einen  Angriff  von  der  Seeseite  bestimmt  sind,  ausschliesslich  der  Marine  über- 
lassen werden. 

Hätten  wir  solchermassen  die  Widerstandsfähigkeit  unserer  Seeforts  -wirk- 
lich vermehrt  und  jeden  Angriff  auf  dieser  Seite  erschwert,  so  folgt  naturgemäss, 
dass  jeder  Feind  seine  verdoppelte  Aufmerksamkeit  nach  jener  Seite  richten 
würde,  welche  ihm  mehr  Chancen  des  Erfolges  böte;  und  es  scheint  daher  um 
so  mehr  geboten,  nach  der  Landseite  Pola  den  Charakter  eines  durch  weitvor- 
geschobene Werke  wohl  befestigten  Platzes  zu  geben,  und  alle  jene  Grundsätze, 
die  sich  bei  der  Verteidigung  einer  Landfestung  geltend  machen,  auch  für  uns 
als  leitende  anzunehmen.  Sowie  bei  jener  der  Schwerpunkt  in  der  Geschütz- 
wirkung auf  Distanz  und  in  kühner  Offensive  der  Besatzung  liegt,  so  muss  auch 
bei  uns  darnach  getrachtet  werden,  denselben  zwei  Factoren  so  viel  als  möglich 
Rechnung  zu  tragen.  Sowie  früher  durch  bastionirte  Umrisse  das  Vorfeld  durch 
so  viel  Kreuzfeuer,  als  nur  immer  möglich  war,  bestrichen  werden  sollte ,  diese 
aber  dem  Frontalfruer  weichen  musstcn,  um  Enfiliren  der  Umfassung  zu  verhin- 
dern ,  bis  schliesslich  auch  dies  r\  Gunsten  des  concentrischen  aufgegeben  wurde, 
da  die  todten  Winkel  der  Veillants  nur  den  Belagerer  einzuladen  schienen,  dort 
seine  Batterien  zu  errichten:  ebenso  wechselten  auch  mit  diesen  verschiedenen 
leitenden  Principien  die  Formen  der  Anlagen  und  heute  scheinen  als  vorgeschobene 
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Werke  diesem  Zwecke  am  ehesten  sturmfreie  Batterien  zu  entsprechen,  welche, 
niedrig,  schmal  und  langgestreckt,  ihren  Geschützen  einen  Spielraum  von 
150—160°  gewähren.  So  sehr  auch  bei  der  Besatzung  solcher  hervorgehoben 
werden  könnte,  dass  unser  Artillerieschulschiff  Adria  gerade  so  gute  Artilleristen 
heranbilden  dürfte  wie  das  französische  Linienschiff  Louis  XIV.,  dass  .so  wie 
diese  ganz  vortrefflich  auf  den  Wällen  von  Paris  verwendet  wurden ,  dasselbe 
auch  bei  uns  angenommen  werden  könnte,  so  wollen  wir  doch  hiefür  nicht  plai- 
diren.  Quique  suum,  und  wenn  wir  eben  diesen  specifisch  unmaritimen,  auf  der 
terra  firma  gegen  Landangriffe  auszufechtenden  Kampf  auch  unsern  Landstreit- 
kräften überlassen,  so  gewinnt  nur  die  theilweise  Verwendung  an  Leichtigkeit 
in  ihrer  Durchführung. 

Eine  gute  Verteidigung  ist  weniger  die  Sache  kostspieliger  Bauten  und 
Constructionen  —  sagt  der  bekannte  Ingenieur  Reed  in  seiner  Proposition  zur 
Verteidigung  der  englischen  Küsten  —  als  die  eines  reiflich  erwogenen  Planes. 
Und  ein  solcher  könnte  leicht  von  einer  hiezu  bestimmten  Anzahl  von  See- 
offizieren bei  Zuziehung  der  nöthigen  Fachmänner  festgestellt  und  ausgearbeitet 
werden;  dass  er  demungeachtet  Sache  der  reiflichsten,  Erwägung  sein  müsste, 
ist  gewiss,  wenn  man  die  Vielseitigkeit  des  Geforderten  erwägt  und  bedenkt, 
wie  wichtig  eben  für  den  Fall  einer  reinen  Defensive  in  Folge  zu  grosser  mari- 
timer Ueberlegenheit  des  Feindes  eine  richtige  Verwerthung  der  Flotte  bleibt. 

Wenn  wir  unsere  Anschauung  im  Vorliegenden  nur  in  kurzen  Umrissen 
zeichneten,  so  liegt  der  Grund  hievon  theilweise  in  der  durch  die  Natur  der 
Sache  bedingten  Zurückhaltung  bei  der  Besprechung  existirender  Uebelstände, 
theilweise  in  der  Unzulänglichkeit  der  eigenen  Kräfte,  eine  Aufgabe  von  solcher 
Wichtigkeit  auch  nur  annähernd  lösen  zu  können. 


ERFAHRUNGSDATEN 
ÜBER  DIE  TREFFFAHIGKEIT  DER  K.  K.  MARINE  -  GESCHÜTZE. 

(Mit  einer  Hthogr.  Tafel.) 

Die  Scheibenschiess-Uebungen  werden  von  den  ausgerüsteten  Schiffen  der 
k.  k.  Marine  entweder  vor  Anker  oder  unter  Fahrt  auf  eine  verankerte  18'  breite 
und  12'  hohe,  mit  dem  Zielschwarzen  versehene  Leinwandscheibe  oder  gegen 
eine  einfache  schwimmende  und  die  Zielflagge  tragende  Tonne  vorgenommen. 
Die  Schüsse  vor  Anker  gegen  die  Leinwandscheibe  bedingen  eine  gemessene 
Distanz,  geben  daher  kein  richtiges  Bild  von  der  Trefffähigkeit  der  Geschütze 
unter  den  in  der  Praxis  vorkommenden  Verhältnissen;  sie  bezeichnen  aber  auch 
nicht  die  höchste  darauf  bezügliche  Leistungsfähigkeit  der  Geschütze,  da  selbst 
unter  der  Annahme  vollkommen  günstiger  äusserer  Verhältnisse  (schönes  Wetter, 
ruhige  See,  ruhig  liegendes  Schiff)  nicht  darauf  gerechnet  werden  kann,  dass 
das  Geschütz  durch  das  Visiren  über  Aufsatz- Absehen  und  Korn  (wobei  überdies 
noch  die  individuelle  Fähigkeit  der  Visirenden  in  Rücksicht  kommt)  bei  jedem 
einzelnen  Schusse  in  die  der  Distanz  entsprechenden  Höhen-  und  Seitenrichtung 
so  genau  eingestellt  wird,  wie  dies  auf  dem  Schiessversuchsplatze  bei  Anwen- 
dung der  Libelle  möglich  ist.  Doch  können  diese  Schüsse  immerhin  als  ein 
Ausdruck  der  Trefffahigkeit  der  Geschütze  unter  den  besten  in  der  Praxis  mög- 
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liehen   Umständen    (wenn   nämlich  die   Distanz   vollkommen   richtig   geschäht 
ist),  gelten. 

Etwas  mehr  wird  den  gewöhnlichen  Verhältnissen  der  Praxis  Rechnung 
getragen,  wenn  entweder  vor  Anker  auf  ein  schwimmendes  Ziel,  oder  unter  Fahrt 
auf  die  verankerte  Scheibe  geschossen  wird.  Am  nächsten  den  wirklichen  prak- 
tischen Verhältnissen  kommen  die  Schüsse  unter  Fahrt  gegen  ein  schwimmend« 
Ziel,  besonders  wenn  hiebei  bewegte  See  und  eine  Schlingerbewegung  des  Schübe 
zu  berücksichtigen  ist.  Jedoch  muss  bemerkt  werden,  dass  einer  der  wesent- 
lichsten in  der  Praxis  auftretenden  Umstände,  nämlich  das  mit  grosser  Geschwin- 
digken  sich  bewegende  rZielobject,  nur  sehr  unvollkommen  durch  eine  schwim- 
mende Tonne  ersetzt  wird.  Die  Resultate  der  Friedens-Uebung  werden  demnach 
nie  ein  treues  Bild  von  dem  liefern,  was  man  von  den  Geschützen  in  der 
Praxis  zu  erwarten  berechtigt  ist;  dies  umsoweniger,  als  gerade  bei  jener 
Uebung,  deren  Umstände  sich  den  Verhältnissen  der  Praxis  verhältnissmässig  am 
besten  anschliessen ,  ein  Ziel  von  unbestimmten  und  so  beschränkten  Dimen- 
sionen auftritt,  dass  auf  dasselbe  fast  gar  keine  Treffer  erzielt  werden,  daher  die 
Qualität  der  Schüsse  in  summarischer,  unbestimmter,  der  willkürlichen  Auf- 
fassung des  Classificirenden  den  weitesten  Spielraum  gestattender  Weise  charak- 
terisirt  werden  muss.  Aus  diesem  Grunde  wird  man  nur  aus  den  Schüssen  auf 
die  Leinwandscheibe,  also  auf  ein  unbewegliches  Ziel,  nähere  Aufschlüsse  über 
die  Trefffähigkeit  der  Geschütze  unter  bestimmten  Verhältnissen  erwarten  können. 

Nachfolgend  sind  die  Ergebnisse  der  Scheibenschiess-Uebungen  der  ausge- 
rüsteten Schiffe  nach  den  Relationen  des  4.  Quartals  1870  und  des  Jahres  1871 
zusammengestellt.  Der  Vollständigkeit  wegen  sind  auch  die  Schüsse  gegen  die 
Tonne  aufgenommen  und  dabei  ist  die  vorschriftsmäasige  Bezeichnung:  „in  die 
Tonne",  „in  die  nächste  Nähe  der  Touue"  für  die  als  Treffer  zu  betrachtenden 
Schüsse  beibehalten. 

Die  Zusammenstellung  bezieht  sich  auf  die  Schüsse  mit  Granaten  and 
Vormeisterfeuer. 
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Das  concentrirte  Feuer  wurde  von  der  Habsbühg  ans  nur  gegen  die 
schwimmende  Tonne  geübt  u.  z.  wurden  unter  Fahrt  auf  l1/^  Kabel  Distanz 
2  Lagen  (14  Schuss)  auf  2  Kabel  Distanz  5  Lagen  (35  Schuss)  abgegeben; 
sämmtliche  Treffer  sind  als  „in  der  nächsten  Nähe  der  Tonne"  zu  bezeichnen. 

Von  einigen  Schiffen  wurden  auch  aus  Bogenzuggeschützen  Büchsenkar- 
tätschen geschossen,  —  jedoch  sind  die  Ergebnisse  in  allgemeinen  Ausdrücken, 
als:  „viele  Schrote  trafen  die  Scheibe"  —  oder:  „in  der  Scheibe  viele  Schrote" 
verzeichnet;  oder  es  sind  die  Schüsse,  ebenso  wie  die  Granatschüsse,  nur  als 
Treffer  und  Fehlschüsse,  woraus  sich  auf  die  Treffwirkung  mit  diesen  Geschossen 
kein  Schluss  ziehen  lässt. 

Betrachtet  man  die  vorstehende  Zusammenstellung,  so  ersieht  man  sogleich, 
dass  wegen  der  geringen  Anzahl  von  Schüssen,  welche  aus  ein  und  derselben 
Distanz  gemacht  wurden,  über  die  Trefffähigkeit  der  Geschütze  beim  Schiessen 
unter  Fahrt  nichts  nur  einigermassen  Zuverlässiges  abgeleitet  werden  kann.  Die 
Aufzeichnungen  über  die  Resultate  der  Uebung  vor  Anker  sind  zwar  etwas  reich- 
haltiger, jedoch  noch  immer  mangelhaft  genug,  besonders  durch  die  Zersplitterung 
auf  viele  Distanzen.  Wenn  man  diese  Zersplitterung  dadurch  beschränkt,  dass 
man  die  in  Bruchtheilen  von  Kabeln  angegebenen  Distanzen  eliminirt,  bezie- 
hungsweise die  Schüsse  derselben  zu  jenen  der  nächsten  in  runder  Kabelzahl 
angegebenen  Distanz  hinzuschlägt,  so  treten  für  8-Zöller  und  24-Pfünder  die 
Besultate  geordneter  hervor.    Man  erhält  für  den 

8-Zöller 

3  Kabel  Distanz,  42  Schüsse,  39  Treffer :  93  % 

4  *  p        M       »  9       ,,        64# 
8       „           „         21        „         12       „        56  # 

24-Pfünder 

3  Kabel  Distanz,  8  Schüsse,  6  Treffer:  75  % 

*       *  „  26        „  16       „  61# 

»       „  „  11        „  4       „  36  # 

6  „  50       „  17       „  34  # 

7  „  18       „  7       „  41  # 

8  „  18       „  9       „  50  # 

Als  Ausdruck  für  die  Trefffähigkeit  eines  Geschützes  gilt  die  Ausdehnung 
derjenigen  Scheibe,  welche  bei  einer  genügend  grossen  Anzahl  von  Schüssen  die 
Hälfte  aller  Schüsse  aufnehmen  würde,  welche  also  ebenso  leicht  getroffen  als 
verfehlt  werden  kann.  Die  Länge  und  Höhe  dieser  Scheibe  kann  annähernd  auf 
folgende  Art  gefunden  werden: 

Es  bedeute  n  die  Anzahl  aller  auf  einer  Distanz  gemachten  Schüsse,  m  die 
Anzahl  der  Treffer  darunter,  A  die  Entfernung  der  beiden  äussersten  Treffer 
von  einander  im  horizontalen  Sinne,  B  dasselbe  im  verticalen  Sinne;  so  ist  AB 

der  Inhalt  derjenigen  Fläche,  auf  welche  -  Schüsse  gefallen  sind.    Je   grösser 

n  ist,  mit  desto  grösserer  Wahrscheinlichkeit  kann  angenommen  werden,  dass 
die  Fläche  A  B  selbst  bei  fortgesetztem  Schiessen  den   nämlichen  Antheil   von 

Schüssen  aufnehmen  wird,  dass  sie  also  die  Trefferzahl  —  überhaupt  repräsen- 

tirt ;  ist  n  klein,  so  ist  aus  den   Ergebnissen  der  Serie  keine  nur  einigermassen 
zuverlässige  Folgerung  zu  ziehen.    Bezeichnet  a  den  Inhalt  derjenigen  Fläche, 


816 

auf  welche  die  Hälfte  der  Schüsse  fallen  würde,  so  gibt  die  Wahrscheinlichkeits- 
rechnung Mittel  an  die  Hand,  das  Verhältniss  von  a  zu  A  B  ans  dem  Ver- 

AM 

hältnise  von  £  zu  -  zu  bestimmen.    Ist  das  der  bezüglichen  Tafel  entnommene 

AB 
VcrhältDiss  AB:a  =  y,  so  hat  man  «  =  — . 

Da  der  fehlenden  Schüsse  wegen  das  Gesetz  der  Abweichung  der  einzelnen 
Schüsse  vom  mittleren  Treffpunkte  nach  der  Seite  und  nach  der  Höhe  nicht 
genau  ermittelt  werden  kann,  so  wird  man  mit  annähernder  Richtigkeit  für  die 
Länge   a   und   die   Höhe  b  des   Rechteckes   vom    Inhalte  a  setzen    können: 

A  B 

a  ss  tt-  &  =  77=  •  Man  wird  sich  von  dem  Grade  der  Richtigkeit  dieser  Zahlen 

Vy         Vy 
dadurch  überzeugen,  dass  man  auf  dem  Scheibenbilde,  auf  welchem  alle  Treffer 

verzeichnet  sind,  den  mittleren  Treffpunkt  bezeichnet,  um  denselben  als  Mittel- 
punkt das  Rechteck  ab  verzeichnet  und  nun  die  innerhalb  desselben  fallenden 
Schüsse  abzählt,  deren  Zahl  £  n  sein  müsste. 

Als  Beispiel  wird  die  erste  Serie  (3  Kabel  Distanz)  der  Schüsse  mit  dem 
8-Zöller  gewählt.    Hier  ist  n  =  42,  m  =  39 ,  A  =  16  •  7',  B  =  11  •  5',  somit 

2  =  0-92867,  y=  267273,  «  =  10-215',  6  =  7-034'. 

Da  diese  Serie  an  drei  verschiedenen  Tagen  abgeschossen  wurde,  so  wird 
man  bei  der  Bestimmung  des  mittleren  Treffpunktes  hierauf  Rücksicht  nehmen 
müssen,  nämlich  dadurch,  dass  man  in  jedem  der  drei  Scheibenbilder  für  sich 
den  mittleren  Treffpunkt  bestimmt,  dann  die  drei  Scheibenbilder  derart  auf  ein- 
ander legt,  dass  die  mittleren  Treffpunkte  übereinander  fallen  und  den  mittleren 
Treffpunkt  des  ganzen  Scheibenbildes  abgeben.  Dieser  Vorgang  ist  durch  Fol- 
gendes begründet:  Die  Betrachtung  der  drei  Scheibenbilder  zeigt,  dass  auf  der 
Scheibe  Nr.  I  im  linken  oberen,  auf  der  Scheibe  Nr.  II  im  rechten,  auf  der 
Scheibe  Nr.  III  im  unteren  Scheibentheile  die  Schüsse  am  dichtesten  gruppirt 
sind,  woraus  sich  schliessen  läset,  dass  in  jedem  der  drei  Fälle  von  einander 
verschiedene  äussere  Einflüsse  (Wind  von  der  Seite  oder  in  der  Schussrichtung, 
nicht  vollkommen  genau  gemessene  Distanz  etc.)  thätig  waren,  welche  alle 
Schüsse  im  bezeichneten  Sinne  ablenkten,  und  dass,  hätten  diese  äusseren  Ein- 
flüsse sich  nicht  geltend  gemacht,  die  Schüsse  sich  genau  so  um  den  Mittelpunkt 
der  Scheibe  gruppirt  hätten,  wie  sie  sich  wirklich  um  den  mittleren  Treffpunkt 
gruppirten.  Es  ist  klar,  dass  man  am  richtigsten  die  verschiedenen  Umstände 
des  Schiessens  ausgleicht,  wenn  man  für  jede  Scheibe  den  Mittelpunkt  in  dm 
mittleren  Treffpunkt  verrückt,  wonach  man  erst  mehrere  so  berichtigte  ScheoMft 
zu  Einer  vereinigen  kann. 

Auf  dem  Scheibenbilde  Nr.  I  haben  die  einzelnen  Schüsse  folgende  Ab* 
weichungen  vom  Mittelpunkte  der  Scheibe  (das  Zeichen  +-  bedeutet  nach  rechte 
und  nach  oben): 


auch  in  das  indische  Meer.  Die  „Russische  Gesellschaft  für  Handel  und  Schif- 
fahrt" begann  ihre  Th&tigkeit  am  21.  Mai  1857,  zn  welcher  Zeit  dieselbe  blos 
fünf  Dampfer  besass,  zn  denen  im  Laufe  des  Jahres  noch  dreizehn  hinzukamen. 
In  den  darauffolgenden  Jahren  bestand  die  Flotte  der  Gesellschaft: 

Im  Jahre  1857  aus  18  Dampfern. 
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Im  Jahre  1872,  wenn  die  in  England  im  Baue  befindlichen  Dampfschiffe 
angelangt  sein  werden,  wird  die  Flotte  der  Gesellschaft  aus  mehr  als  80  Schiffen 
bestehen,  die  Barken,  Chalands  und  andere  kleine  Fahrzeuge  ungerechnet. 

Von  der  Ausdehnung  der  Geschäfte  der  Gesellschaft  kann  man  sich  auf 
Grund  der  folgenden  Zusammenstellung  ein  Urtheil  bilden: 


Frachten 

Eigene 

Meilengelder 

Jahr 

Passagiere 

Einnahmen 

Pud  a  40  Pfd. 

o 

Rubel 

Rubel 

1857 

9,200.032 

28.887 

292.522 

389.415 

1858 

4,069.667 

123.593 

746.304 

1,144.173 

1859 

4,831.677 

202.458 

1,628.374 

1,883.406 

1860 

6,878.652 

218.904 

1,914.026 

1383.406 

1861 

6390.383 

208.332 

1,812.068 

1,883.406 

1862 

5,261.663 

195.371 

1,789.001 

1,887.188 

1863 

8,015.571 

211464 

2,089.084 

1,883.003 

1864 

11,616.465 

283.283 

3,100.907 

1,881.527 

1865 

13,770.509 

285.748 

3,041.411 

1        1,882.900 

1866 

13,891.473 

272.146 

3,279.207 

1,883.282 

1867 

19,043.686 

316.397 

3,881.565 

1,827.447 

1868 

17,093.740 

351.480 

3,812.070 

1337.043 

1869 

21,227.249 

430.229 

4,118.772 

1,641.482 

1870      . 

32,282.026 

•  • 

4,894250 

1,610.998 

Es  betrugen  daher  während  der  ganzen  14jährigen  Periode  vom  Jahre 
1857—1871  die  Schifffahrts-Einnahmen  36,400.061  Rubel,  die  Meilengelder 
23,416.676  Rubel,  die  Gesammt-Einnahmen  der  Gesellschaft  also  59,816.737 
Rubel.  Der  Ertrag  der  Navigation  macht  61  #,  und  die  Meilengelder  39  # 
der  Gesammt-Einnahmen  aus. 

Am  1.  Jänner  1871  bezifferte  sich  der  Werth  des  schwimmenden  Materiales 
der  Gesellschaft  auf  9,395.888  Rubel  68  Kopeken,  wovon  nur  noch  5,499.670 
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Wie  ersichtlich  ist,  treten  in  dieser  Zusammenstellung  mehrfache  Incon- 
sequonzen  zu  Tage,  welche  lediglich  in  der  Unzulänglichkeit  der  Schusszahl 
wurzeln ;  sie  soll  daher  nur  dazu  dienen ,  die  Methode  zn  zeigen ,  nach  welcher 
ein  reichhaltigeres  Material  zn  benutzen  wäre,  um  die  wichtige  Frage  nach  der 
Ire  ff  Innigkeit  der  Marine  -  Geschütze  unter  bestimmten  der  Marine  eigenthflm- 
Hclien  Verhältnissen  zu  beantworten.  Diese  Beantwortung  wird  sich  nicht  nur 
auf  den  Vergleich  der  Trefffähigkeit  einer  und  derselben  Geschützgattung  unter 
den  verschiedenen  in  der  Einleitung  charakterisirten  Umständen  beschränken 
dürfen,  sondern  auch  die  verschiedenen  Geschützsysteme  und  Goschützgattungen 
unter  einander  einer  vorgleichenden  Betrachtung  unterziehen  müssen. 

Diese  Schlussfolgerungen  können  in  zuverlässige]-  Weise  erst  dann  ( 
werden,    wenn    die  hier  gebotene  Zusammenfassung   der   Schiessergebnisse 
mehrt   und  auf  diese  Art  otne  genügende    sichere    Basis    hergestellt   sein    wird, 
was  demnächst  durch  Heranziehung  weiterer  Schiess-Relatiouen   geschehen  soll. 


Amerikanische  wissenschaftliche  Expedition.  —  Aus  Buenos  Ayres 
schreibt  man  der  Allgemeinen  Zeitung:  Vor  einigen  Tagen  kam  die  unter  den 
Befehl  von  Professor  Agassiz  gestellte  amerikanische  Kriegsschaluppe  Hassleb 
in  Montevideo  an;  die  grosse  wissenschaftliche  Expedition,  zu  welcher  dieses 
Schiff  bestimmt  ist,  könnte  die  Kraft  selbst  eines  jüngeren  Mannes  reiten,  als 
der  65  Jahre  alte  Gelehrte  ist,  den  ein  Stab  der  namhaften  wissenschaftliche« 
Männer  der  Union  begleitet.  Graf  Pourtales  von  der  Küstenauisichtsbehorde  Uk 
mit  dem  ihm  wohl  bekannten  Gebiete  der  Bagger-Operation  betraut;  Eipränideat 
Holt  vom  Harvard-College  leitet  die  physikalischen  Untersuchungen  der  See,  über 
den  Durchsichtigkeitsgrad,  das  speeifische  Gewicht,  die  Strömungen,  überhaupt 
alle  die  interessanten  Fragen;  die  hier  eingreifen;  Dr.  White  von  Philadelphia 
ist  der  Chemiker  der  Expedition  und  wird  namentlich  den  Salzgehalt  in  ver- 
schiedenen Meerestiefen  zu  prüfen  haben;  Dr.  Steindachner  vertritt  die  Natur- 
geschichte nnd  macht  eine  Sammlung  der  verschiedenen  Arten,  namentlich  in 
Fischen  ;  Herr  James  Blake  von  Provincetown  beschäftigt  sich  mit  den  Molinsken, 
und  die  begleitende  Madame  Agassiz  selbst  wird  im  Stande  sein,  wesentlich« 
wissenschaftliche  Hilfe  zu  leisten.  Von  Montevideo  aus  wird  das  Schiff  die  Ost- 


küste  von  Patagonien  und  die  Falklandsinseln  aufsuchen  und  hier  ganz  besonders 
die  Strömungen  beobachten,  welche  vom  Südpol  her  in  den  atlantischen  Ocean 
sich  ergiessen;  dann  wird  es,  die  MageUanstrasse  kreuzend,  in  den  Stillen  Ocean 
übergehen  und  die  Eisphänomene  beachten,  den  Archipel  von  Chiloä  passiren,  in 
den  weiten  Ocean  hinaussteuern  gegen  des  alten  aagehberühmten  Robinson  Crusoe 
Hafenquartier  Juan  Fernandez,  von  da  noch  Valparaiso  besuchen  und  die  grosse 
Strömung  kreuzen,  welche  längs  der  Westküste  Südamerikas  nordwärts  streicht, 
untersuchend,  ob  dieselbe  die  Gegenströmung  eines  andern  Zuges  ist,  der  an  der- 
selben Küste  südwärts  streicht;  dann  sollen  die  Galäpagos-Inseln  betreten  werden, 
dann  von  da  das  Festland  vielleicht  bei  Acapulco.  Die  Durchforschung  der  Küste 
von  Panama  bis  San  Francisco  ist  dem  nächsten  Sommer  vorbehalten,  und  es 
sollen  auch  die  Eilande  westlich  von  Niedercalifornien  betreten  werden,  die  bis 
jetzt  nicht  untersucht  sind.  Von  Pugets-Sund  aus  wird  die  auf  etwa  10  Mo- 
nate angesetzte  Expedition  quer  über  den  Continent  heimkehren.  —  Eine  der 
interessantesten  Partien  der  Forschung  dieser  Reise  betrifft  die  Untersuchung  des 
Meeresgrundes  durch  einen  ganz  besonderen  Apparat,  welcher  grosse  Massen  von 
Gestein  und  Fels  und  lebenden  Thieren  zu  Tage  fördert.  Während  jetzt  schon 
der  atlantische  Ocean  nach  dieser  Seite,  selbst  mit  Beiziehung  der  Gewächse  in 
der  Tiefe,  in  bedeutenden  Strichen  den  amerikanischen  Gelehrten  so  gut  bekannt 
ist,  wie  die  Abhänge  dor  Weissen  Berge,  wird  dieselbe  Forschung  nun  auch  den 
Stillen  Ocean  umfassen-  uud  nach  dieser  Richtung  ist  die  amerikanische  Expe- 
dition bahnbrechend. 


Russlands  Handelsflotte  und  dessen  Seehandel.  —  Das  euro- 
päische Russland  nimmt  einen  Flächenraum  von  90.000  Quadratmeilcn  ein,  wo- 
von auf  je  175  Quadratmeilen  eine  Meile  Uferland  kommt.  Gleichwohl  ist  die 
russische  Handelsflotte  nur  sehr  schwach  entwickelt,  was  sich  aus  der  ungünsti- 
gen Lage  der  russischen  Meere  mit  ihren  wenig  entwickelten,  ungastlichen  Küsten- 
strecken und  durch  die  kurze  Schifffahrtszeit  in  den  nördlichen  Meeren  erklärt. 
Ein  ferneres  Hemmniss  für  die  freie  Entwicklung  einer  Handelsflotte  ist  der  Um- 
stand, dass  die  von  altersher  eingeführten  und  jetzt  noch  fortbestehenden  Regle- 
ments durch  ihre  lästigen  Förmlichkeiten  sehr  bedrückend  sind;  so  muss  bei- 
spielsweise auch  das  kleinste  russische  Fahrzeug,  wenn  es  in  einen  fremden  Ha- 
fen behufs  Aufnahme  von  Kohlen  oder  Wasser  einläuft,  sich  beim  russischen  Con- 
sul  melden,  wodurch  unnützerweise  Zeit  vergeudet  und  der  Oapitain  ohne  Noth 
unliebsamen  Proceduren  ausgesetzt  wird.  Im  Jahre  1868  bestand  die  gesammte 
Handelsflotte  des  europäischen  Russland  aus  700  Segelschiffen  und  51  Dampfern, 
welche  Auslands-Patente  besassen ,  während  in  den  baltischen  Häfen  allein  in 
demselben  Jahre  5462  Schiffe  ankamen.  Auf  dem  Baltischen  sowie  dem  Weissen 
Meere  findet  daher  der  grösste  Verkehr  statt.  In  den  Häfen  von  Petersburg  und 
Riga  betrug  die  Ausfuhr  im  Jahre  1870  die  Summe  von  121,284.626  Rubel,  die 
Einfuhr  169,937.783  Rubel.  In  den  Häfen  des  Weissen  Meeres  dagegen  belief 
sich  die  Ausfuhr  auf  10,068.935  Rubel  und  die  Einfuhr  auf  939.862  Rubel. 
Wegen  Mangels  einer  verhältnismässigen  Handelsflotte  findet  daher  fast  die  ganze 
Aus-  und  Einfuhr  auf  fremden  Schiffen ,  und  zwar  durch  Vermittlung  fremder 
Commissionäre  statt.  Dass  diese  den  russischen  Handelsstand  enorm  ausbeuten, 
ist  ganz  natürlich,  indem  letzterem  keine  eigenen  Verkehrsmittel  zu  Gebote  ste- 
hen und  sie  nur  auf   die  fremden  angewiesen  sind.     So   empfangt  Russland  die 
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amerikanischen  Waaren,  die  aber  Hamburg  und  Bremen  kommen,  aus  dritter  und 
vierter  Hand ,  ausserdem  muss  es  noch  die  Schiffsfracht,  die  Commissions-,  Ver- 
sicherungs-  und  andere  Gebühren  entrichten,  wodurch  der  Preis  der  Waare  eine 
colossale  Höhe  erreicht.  Aus  der  officiellen  Uebersicht  des  ausländischen  See- 
handels Russlands  vom  Jahre  1868  kann  man  entnehmen,  dass  Preussen  und 
England  Waaren  im  Betrage  von  80,300.000  Rubeln  in  Bussland  eingeführt, 
welche  sie  in  China,  Indien  und  Amerika  billig  gekauft  und  in  Petersburg,  Moskau 
und  Odessa  sehr  theuer  verkauft  haben. 


Neuer  Fisch-Torpedo.  —  Der  neue  Fisch-Torpedo  ist  kürzlich  auf  dem 
Oanal  beim  Arsenal  in  Woolwich  versucht  und,  wie  es  heisst,  als  durchaus  be- 
friedigend befunden  worden.  Dieser  neue  Torpedo  ist  eine,  wie  man  in  Fachkreisen 
behauptet,  bedeutend  verbesserte  Ausgabe  des  österreichischen  Fisch-Torpedos  und 
das  erste  Exemplar  seiner  Gattung  in  England.  Bei  den  Versuchen  waren  nur 
die  besonders  dazu  commandirten  Officiere  zugegen  und  alle  anderen  Zuschauer 
ohne  Ausnahme  ausgeschlossen.  Der  vollständige  Torpedo  nebst  Steuer-Apparat 
hat  eine  Länge  von  20';  der  eiserne  fischförmige  Körper,  der  den  mittleren 
Theil  bildet,  ist  nur  dazu  bestimmt,  die  bewegende  Kraft,  eine  atmosphärische 
Maschine,  die  durch  comprimirte  Luft  mit  einem  Drucke  von  1000  Pfund  auf 
den  Quadratzoll  in  Betrieb  gesetzt  wird,  zu  tragen.  Die  explosive  Ladung  dieses 
Torpedos  besteht  aus  160  Pfand  Schiesspulver,  jedoch  wurden  die  jüngsten  Ver- 
suche in  Woolwich  ohne  diese  Ladung  gemacht.  Etwa  dreissig  dieser  Torpedos 
sind  in  Woolwich  in  Arbeit. 


Ueber  die  Handels-  und  Schipfpahbts- Verhältnisse  von  Odessa 
und  die  „Russische  Gesellschaft  für  Schifffahrt  und  Handel"  bringt 
die  russische  Marine-Zeitschrift  Morskoi  sbornik  eine  längere  Skizze,  welcher  wir 
nachfolgende  Daten  über  die  „Kussische  Gesellschaft  für  Schifffahrt  und  Handel*4 
entnehmen,  die  in  weiteren  Kreisen,  besonders  aber  in  Triest,  bekannt  zu  werden 
verdienen,  umsomehr  als  zwischen  dieser  Stadt  und  Odessa  in  vieler  Hinsicht 
und  speciell  bei  dem  Umstände,  dass  es  an  dem  österreichischen  Lloyd  ein 
ähnliches  Unternehmen  besitzt,  ein  Vergleich  am  Platze  sein  durfte.  Diese 
Daten  werden  überhaupt  für  DampfschiffMrts-Gesellschaften  im  allgemeinen  von 
Interesse  sein. 

Vier  Monate  nach  dem  Abschlüsse  des  Pariser  Friedens*  wurde  zu  dem 
Zwecke,  „den  Handel  und  die  Communicationen  von  Südrussland  sowohl  zu  Lande 
als  auch  zur  See  zu  entwickeln,  ferner  die  Postverbindungen  mit  den  russischen 
und  fremden  Häfen  herzustellen,44  die  „Bussische  Gesellschaft  für  Handel  und 
Schiffahrt"  gegründet.  Die  Gründer  dieser  Gesellschaft  waren  N.  A.  Arkas  und 
N.  A.  Novoselsky. 

Die  Grossartigkeit  der  Projecte  der  Gesellschaft;,  die  Grösse  des  Capitata^ 
gedeckt  durch  die  Garantie  der  Regierung,  bürgten  für  den  Erfolg. 

Die  Gesellschaft  erhielt  die  Dampfer  der  aufgehobenen  Post-Expedition  und 
begann  sofort  mit  der  Bestellung  und  dem  Ankaufe  von  neuen  Schiffen«  Von 
allem  Anfange  an  wurde  neben  der  SchifCbhrt  in  den  eigenen  Gewässern  auch 
die  Schifffahrt  nach  den  Häfen  des  mittelländischen  Meeres,  des  atlantischen 
Oceans  und  der  Nordsee  eröffnet.  Gegenwärtig  sendet  die  Gesellschaft  ihre  8chiffe 


auch  in  das  indische  Meer.  Die  „Russische  Gesellschaft  für  Handel  und  Schiff- 
fahrt" begann  ihre  Thätigkeit  am  21.  Mai  1857,  zn  welcher  Zeit  dieselbe  blos 
fünf  Dampfer  besass,  zn  denen  im  Laufe  des  Jahres  noch  dreizehn  hinzukamen. 
In  den  darauffolgenden  Jahren  bestand  die  Flotte  der  Gesellschaft: 

Im  Jahre  1857  aus  18  Dampfern. 
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Im  Jahre  1872,  wenn  die  in  England  im  Baue  befindlichen  Dampfschiffe 
angelangt  sein  werden,  wird  die  Flotte  der  Gesellschaft  aus  mehr  als  80  Schiffen 
bestehen,  die  Barken,  Chalands  und  andere  kleine  Fahrzeuge  ungerechnet. 

Von  der  Ausdehnung  der  Geschäfte  der  Gesellschaft  kann  man  sich  auf 
Grund  der  folgenden  Zusammenstellung  ein  Urtheil  bilden: 


Jahr 

Frachten 

Passagiere 

Eigene 
Einnahmen 

Meilengelder 

Pud  a  40  Pfd. 

o 

Rubel 

Rubel 

1857 

9,200.032 

28.887 

292.522 

389.415 

1858 

4,069.667 

123.593 

746.304 

1,144.173 

1859 

4,831.677 

202.458 

1,628.374 

1,883.406 

1860 

6,878.652 

218.904 

1,914.026 

1383.406 

1861 

6,990.383 

208.332 

1,812.068 

1,883.406 

1862 

5,261.663 

195.371 

1,789.001 

1,887.188 

1863 

8,015.571 

211.464 

2,089.084 

1,883.003 

1864 

11,616.465 

283.283 

3,100.907 

1,881.527 

1865 

13,770.509 

285.748 

3,041.411 

1,882.900 

1866 

13,891.473 

272.146 

3,279.207 

1,883.282 

1867 

19,043.686 

316.397 

3,881.565 

1,827.447 

1868 

17,093.740 

351.480 

3,812.070 

1337.043 

1869 

21,227.249 

430.229 

4,118.772 

1,641.482 

1870      . 

32,282.026 

•  • 

4,894250 

1,610.998 

Es  betrugen  daher  während  der  ganzen  14jährigen  Periode  vom  Jahre 
1857—1871  die  Schifffahrts-Einnahmen  36,400.061  Rubel,  die  Meilengelder 
23,416.676  Rubel,  die  Gesammt-Einnahmen  der  Gesellschaft  also  59,816.737 
Rubel.  Der  Ertrag  der  Navigation  macht  61  #,  und  die  Meilengelder  39  ^ 
der  Gesammt-Einnahmen  aus. 

Am  1.  Jänner  1871  bezifferte  sich  der  Werth  des  schwimmenden  Materiales 
der  Gesellschaft  auf  9,395.888  Rubel  68  Kopeken,  wovon  nur  noch  5,499.670 

Sl 
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Babel  46  Eop.  zu  amortisiren  waren.  Das  Qesammt-Eigenthum  der  Gesellschaft 
zur  selben  Zeit  wurde  mit  21l/2  Millionen  bewerthet. 

Es  muss  hiebei  bemerkt  werden,  dass  die  Gesellschaft  ihre  Th&tigkeit  mit 
einem  Capitale  von  9  Millionen  Rubel  begann,  die  auf  80.000  Actien  zu  300 
Rubeln  Silber  vertheilt  waren.  Bis  jetzt  wurden  auf  sämmtliche  30.000  Aciaen 
schon  150  Rubel  rückgezahlt,  9250  Actien  aber  vollständig  rückgekauft  und 
vernichtet. 

Aus  dieser  Darstellung  ist  leicht  zu  entnehmen,  in  welch  glänzenden  Ver- 
hältnissen sich  die  „Russische  Gesellschaft  für  Schifffahrt  und  Handel"  befindet. 

Was  den  Einfluss  betrifft,  den  diese  Gesellschaft  auf  die  Entwicklung  des 
russischen  Handels  mit  dem  Auslande  ausüben  musste,  so  mag  die  folgende 
Uebersicht  einiges  Licht  darauf  werfen. 

Im  J.  1847  wurden  von  267.880  Last.  Fracht  38.877  Last.  od.  Ub%  \      unter 
„    1857      w       „    284.983    „         „      21.133    „      „     7*4#  I  russischer 
1863      „       „    237.360    „         „      78.940    „      „   330#  [     Flagge 
1868      „       „    240.598    „         „      74.480    „      „   30*9  #  )  verfrachtet 

Diese  Zahlen  indessen  können  wohl  kaum  als  Zeugniss  für  ein  Erstarken 
des  Handels  unter  russischer  Flagge  dienen. 

Die  vorstehenden  Angaben  müssen  jedoch  als  zweifelhaft  betrachtet  werden, 
denn  nach  denselben  zu  urtheilen,  musste  erstens  die  Schifffahrtsbewegung  des 
Hafens  von  Odessa  im  Jahre  1847  stärker  gewesen  sein,  als  in  den  Jahren 
1863  und  1868,  was  den  früher  angeführten  Angaben  der  Zollbehörden  wider- 
spricht, und  ist  die  Zusammenstellung  der  übrigen  Jahre  schon  an  und  für  sich 
eine  erkünstelte,  weil  dem  Jahre  1847,  welches  durch  seinen  riesigen  Handele* 
verkehr  und  ein  massenhaftes  Zuströmen  fremder  Schiffe  sich  auszeichnete,  das 
Jahr  1868  entgegengestellt  wird,  in  welchem  in  Odessa  ein  Stillstand  eintrat, 
in  Folge  dessen  die  fremden  Schiffe  anderswo  Fracht  suchten. 

Wie  bereits  früher  erwähnt  wurde,  bestand  die  Flotte  der  „Russischeo 
Schifffahrte-  und  Handels-Gesellschaft14  im  Jahre  1870  aus  67  Schiffen.  Diese 
67  Dampfschiffe  können  in  folgende  Kategorien  eingetheilt  werden:  1.  Bugsir- 
schiffe; 2.  Flussdampfer;  3.  Dampfschooner ;  4.  Seeraddampfer;  5.  Seeschrauben- 
dampfer; 6.  Transportschiffe. 

Die  nachfolgenden  Tabellen  geben  einige  Details  über  diese  Schifhclassen: 
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Cichacew. . . 

Es  durfte  nicht.  ohne  Interesse  sein,  noch  folgende  Einzelheiten  Ober  einige 
vod  diesen  Schiffen  zu  erfahren. 

Der  CichaCkw  wurde  in  New-Cantle  auf  Mitchells  Werfte  erbaut  Die 
Maschinen  mit  verkehrten  Cylindern  sind  von  Penn.  Die  Länge  des  Dampfe» 
betragt  an  der  Wasserlinie  282',  die  Breite  36'  2a/4"-  Die  Tiefe  des  Baum« 
29' 6";  gröaster  Tiefgang  hinten  22'  6",  vorne  20' 2".  Deplacement  3600  Tonnen; 
Gehalt  1817  Tonnen,  Fassungsranm  des  Schiffsraumes  28288  Tonnen,  oder 
113.129  Cubikfuss.  Die  Kohlenräume  fassen  320  Tonnen.  Hit  1850  Tonnen 
Fracht  und  325  Tonnen  Kohlen  an  Bord,  war  der  mittlere  Tiefgang  20'  6", 
ohne  alle  Ladung  10'  6"  vorne,  11'  6"  hinton.  Der  Dampfer  fasst  11.750 
Tschetwort  Weizen  oder  2240  Ballen  Wolle.  Am  Dock  finden  700  Passagiere 
Baum.  Bei  Militär*. ratisporten  kann  derselbe  2000  Mann  nebst  ihrem  Gepaoke 
aufnehmen. 

Lazarew  wurde  auf  Samuda's  Werfte  iti  London  erbaut.  Die  Maschinen 
mit  verkehrten  Cylindern  sind  von  Penn.  Indkator- Pferdekraft  756.  Lange  zwischen 
den  Perpendikeln  265'.  Breite  36',  Tiefe  im  Räume  27',  Tiefgang  hinten  '23', 
vorne  20'.     Deplacement   3200    Tonnen;    Fassungsvermögen   des 
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2398  Tonnen  oder  95.923  Cubikfass.  Nach  der  zollamtlichen  Gehaltsbemessung 
fasst  derselbe  8151/«  Lasten.  Die  Kohlenräume  fassen  240  Tonnen.  Ohne 
Fracht,  jedoch  mit  Kohlen  vorsehen,  taucht  der  Lazarew  vorne  12*/2'  und 
hinten  12'.  Die  Kohlenräume  liegen  nämlich  vorne.  An  Weizen  kann  er  11.000 
Tschetwert,  an  Schmalz  2750  Fässchen  (zu  40  Pud),  an  Wolle  3000  Ballen 
and  an  Ballast  40.000  Pud  einnehmen. 

Der  Nachimow  ist  gleich  wie  der  vorige  Dampfer  atff  Samuda's  Werfte 
erbaut  worden,  hat  die  gleichen  Dimensionen  und  gleiche  Maschinen.  Das  ganz 
leere  Schiff  taucht  hinten  9'  51/,",  vorne  9'  11".  An  Truppen  kann  derselbe 
aufnehmen:  Infanterie  im  Vorräume  510  Mann,  im  Grossraume  520  Mann,  auf 
Deck  600  Mann  nebst  ihrem  Gepäcke.  An  Pferden  finden  Platz:  in  den 
vorderen  Zwischendecken  110,  im  Zwischendecke  des  Mittelschiffes  115,  auf 
Deck  135. 

Der  Eostow  wurde  auf  Mitschell's  Werfte  in  New-Castle  erbaut;  seine 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  ist  258',  die  Breite  33',  die  Tiefe  21'  9". 
Tonnengehalt  1380  Tonnen;  Fassungsvermögen  der  Schiffsräume  2109.25  Tonnen 
oder  84.370  Cubikfuss.  Er  besitzt  einen  doppelten  Boden,  worin  430  Tonnen 
Wasserballast  Platz  haben.  Unbefrachtet  geht  der  Rostow  vorne  8'  6",  hinten 
9'  tief,  vollgeladen  hinten  17'  6",  vorne  15'  6".  Bei  13'  Tiefeang  kann  der- 
selbe einnehmen :  8500  Tschetwert  Weizen,  2300  Ballen  Wolle,  2300  Fässchen 
Schmalz,  900  Deckpassagiere  oder  2000  Mann  Truppen  mit  Bagage. 

Die  „Russische  Gesellschaft  für  Handel  und  Schifffahrt"  unterhält  mit  ihren 
Dampfern  folgende  Linien: 

Zu  bestimmten  Terminen: 

1.  Die  Nikolajewer  Linie  zwischen  Nikolajew,  Ocakow  und  Odessa. 

2.  Die  Chersoneser  Linie  zwischen  Cherson,  Ocakow  und  Odessa. 

3.  Die  Dnjepr-Linie  zwischen  Nikopol,  Kaschowka,  kleine  Mündungen  der 
grossen  Lepeticha  und  Cherson. 

4.  Die  Krim-Linie  zwischen  Odessa,  Eupatoria,  Sebastopol,  Jalta,  Theodosia 
und  Kertsch. 

5.  Die  Azow'sche  Linie  zwischen  Kertsch,  Berdiänsk,  Mariapol,  Eysk  und 
Taganrog. 

6.  Die  Kaukasus-Linie  zwischen  Kertsch,  Novo  Rossijsk,  Tuapse,  Suchum- 
Kale  und  Batum  (den  letzteren  Hafen  berühren  die  Dampfer  der  Kaukasischen 
Linie  nur  im  Winter). 

7.  Die  Rion'sche  Linie  zwischen  Batum,  Poti,  Siriatshkoni,  Kodon  und 
Orpiri. 

8.  Die  Constantinopolitanische  Linie  zwischen  Odessa  und  Constantinopel. 

9.  Die  Galaczer  Linie  zwischen  Odessa,  Sulina,  Tultscha  und  Galacz. 

10.  Die  Anatolische  Linie  zwischen  Constantinopel.  Inepoli,  Samsum, 
Trebisond  und  Batum. 

11.  Die  Alexandrinische  Linie  zwischen  Constantinopel,  den  Dardanellen, 
Makeronien,  Smyrne,  Chios,  Rhodos,  Merima,  Alexandretta ,  Latakie,  Tripoli, 
Beyrut,  Jaffa,  Alexandrien  und  Port  Said. 

12.  Ueberfahrten  am  Dnjepr  zwischen  Ordiopel  und  Akkennan;  ferner 
im  Canale  von  Kertsch  zwischen  Kertsch  und  Taman. 

13.  Die  Aton'sche  Linie  zwischen  Odessa  und  Aton,  zweimal  im  Jahre 
u.  z.  zum  Feste  des  heiligen  Pantaleon  (am  27.  Juli)  und  zum  Patronats-Feste 
(am  1.  October). 
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Fahrten  zu  unbestimmten  Terminen: 

1.  Die  Krim-Linie  mit  dem  Anlaufen  von  Sudak. 

2.  Die  Taganrog-Linie  zwischen  Taganrog  and  Gonstantinopel. 

3.  Die  Kaukasus-Linie  vorzüglich  während  des  Sommers. 

4.  Die  Don-Linie  zwischen  Bostow  und  Kalatsch. 

5.  Die  Mittelmeer-Linie  nach  Malta,  Messina,  Marseille,  Triest,  Neapel, 
Malaga,  Barcellona  und  Algier. 

6.  Die  Linie  des  Atlantischen  Oceans,  nach  Gibraltar,  Lissabon,  Harn, 
London,  Hüll,  Cardiff,  New-Castle,  Antwerpen,  Rotterdam  und  Bremerhaven. 

7.  Bugsirfahrten  auf  den  Flüssen,  dem  Azow'schen  Meere  und  dem  Caaale 
von  Kertsch. 

8.  Indo-Chinesische  Linie  bis  Hankow. 

Fast  in  allen  erwähnten  Häfen  unterhält  die  Gesellschaft  Agenten,  von 
denen  neun  Zehntel  Fremde  sind. 

Die  Dampfer  der  Gesellschaft  sind  nach  Bemannungslisten  bemannt,  die 
zuletzt  im  Jahre  1870  festgesetzt  wurden.  Diese  Bemannungslisten  bestimmen 
nicht  nur  die  Zahl,  sondern  auch  die  Gebühren  der  Bemannungen.  Was  die 
Gebühren  betrifft,  so  sind  alle  auf  den  Dampfern  Dienenden  in  solche  von  höherer 
und  niederer  Kategorie  eingetheilt.  Die  Ersteren  erhalten  ihre  Gebühren  direct 
aus  der  Hauptcasse  der  Gesellschaft  oder  von  den  Agentien;  die  Letztern  werden 
von  den  Capitainen  bezahlt,  welche  das  hierfür  benöthigte  Geld  der  Bordcasse 
entnehmen.  Zu  den  Beamten  der  höheren  Kategorie  zählen  ausser  den  Capitainen, 
deren  Lieutenants  und  die  Maschinenmeister;  zu  der  niederen  Kategorie  die 
Maschinenwärter,  Bootsleute,  Handwerker,  Matrosen,  Heizer  u.  dgl.  Die  den  Be- 
diensteten der  Gesellschaft  statutenmassig  zukommenden  Gebühren  sind: 

Capitain  eines  grössern  Dampfers. . .   1700  Rubel 
Capitain  eines  Bugsir-  oder  Fluss- 
dampfers    1000 

Capitain  eines  Dampfschooners  ....     800      „ 

1.  Lieutenant 1800—1600  Rubel 

2.  „         900—1200  „ 

3.  „        600—  800  „ 

Lootsen-Gehilfe 250—  300  „ 

Aspirant 250 —  800  „ 

Leitender  Maschinenmeister 2000  Rubel 

2.  Maschinenmeister 900—1600     „ 

Maschinenwärter  1.  Cl 45  „ 

2.    „   25 

Bootsmann bis      30 


Für  ein  Jahr;  während 

des  Dienstes  an  Bord 

Kost  frei. 

NB.  Lootsen*Gehilfcn 

sind  nur  für  Dampf- 

schooner  bestimmt. 


Zimmermann 

Vollmatrose  (Bootsmannsmaat)  . 
Matrosen  1.  Cl 

*        2.   „ 

»        3.    „ 

Steuermann  1.  Cl 

ji  2.    „ 

Kohlenmann 


20 
20 

15—18 
10—15 
3—  8 
15 
10 


)  Für  ein  Jahr,  ohne 
i  Kost 

Für  einen  Monat ;  Kost- 
geld nach  der  weiter 
unten  mitgetheilten 
Tabelle.    Auf  der  in- 
disch-chinesischen Li- 
>  nie  erhalten  die  Mann- 
schaften über  Suea 
hinaus,  und  auf  den 
Rückwege  bis  nach 
Suez,  eine  Zulage  von 
50  #  der  Gebühren. 
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Dies  sind  die  statutenmäßigen  Gebühren.  Man  muss  jedoch  bemerken,  daa 
dieses  Ausmass  in  der  Praxis  nur  bei  den  Capitainen  und  Maschinisten 


(lischer  Abkunft,  und  bei  den  Bediensteten  niederer  Kategorie  strenge  einge- 
halten wird.  Die  Lieutenants  and  Maschinisten  russischer  Abkunft  bekommen 
gewöhnlich  geringere  Gehalte,  oft  noch  bedeutend  geringer  als  das  angegebene 
Minimum. 

In  der  letzteren  Zeit  wird  der  festgesetzte  Stand  auch  in  Bezug  auf  die 
Zahl  der  Bemannung  nicht  strenge  eingehalten;  einige  Dampfer  haben  bloe  einen 
oder  zwei  Lieutenants,  während  nach  der  Bemannungsliste  auf  jedem  Dampfer 
zwei  oder  drei  Lieutenants  eingeschifft  sein  sollten. 

Die  Capitaine  der  Dampfer  erhalten  ausser  ihrem  Gehalte  noch  eine  Per- 
centual-Tantieme  aus  den  Einnahmen  ihres  Schiffes.  Dieses  Percent  ist,  mit 
Ausschluss  der  Schraubenschooner  und  der  Bugsirschiffe,  nach  den  Linien,  folgen- 
dennassen festgesetzt: 

Dnjepr-Linie 3# 

Nikolajewer  Linie ) 

Galaczer  Linie I     2^ 

Alexandriner  Linie 

Mittelländische  Linie 

Chersoner  Linie 

Krim-Linie i     iy  q/ 

Azower-Linie 1        '*** 

Kaukasische  Linie 

Constantinopolitaner  Linie 

Anatolische  Linie 

Linie  des  atlantischen  Oceans 0% 

Aus  dem  Rechenschaftsberichte  für  das  Jahr  1870  kann  man  entnehmen, 
dass  die  Tantiemen  der  Capitaine  70.874  Rubel  31  Kopeken  betragen-  haben.  Die 
grösste  Tantieme  erhielt  der  Capitain-Commandant  des  Dampfers  Cercas  (2064  R. 
75  K.),  die  geringste  der  Commandant  des  Dampfers  Krikujj  (97  R.  31  K.); 
man  muss  jedoch  bemerken,  dass  der  Krikun  im  ganzen  Jahre  nur  962  Fahr- 
stunden hatte,  und  nur  5109  Meilen  zurücklegte,  während  der  ÖERCAS  3926 
Fahrstunden  zählte  und  29.018  Meilen  zurücklegte.  Was  die  Menge  der  zurück- 
gelegten Meilen  betrifft,  so  steht  der  Cesarewitsch  obenan,  welcher  30.254 
Meilen  zurücklegte;  die  Tantieme  seines  Capitains  betrug  2014  R.  14  K. 

Die  Gesammtsumme  der  Ausgaben  für  Tantiemen  im  Jahre  1870  (70.874  R. 
31  K.)  beträgt  2'6#  der  Gesammtausgaben  für  die  Navigation  (2,687.488  R. 
17  K.);  im  Jahre  1862  betrug  bei  einer  Gesammtausgabe  von  1,987.552  R. 
60  K.  die  Tantieme  33.984  R.  66  K.  oder  l'l%.  Aus  diesen  Angaben  allein 
kann  man  jedoch  nicht  auf  die  grössere  oder  geringere  Theilnahme  der  Capitaine 
an  dem  Reingewinne  der  Gesellschaft  schliessen,  da  die  Procente  von  den  Brutto- 
Einnahmen,  und  nicht  von  den  Ausgaben,  berechnet  werden.  Die  Procent-Tan- 
tiömen  betrugen  im  Jahre  1862  0*9#  und  im  Jahre  1870  \%  der  letzt- 
genannten Summe. 

Wenn  übrigens  die  Ausgaben  des  Jahwes  1862  mit  jenen  des  Jahres  1870 
verglichen  werden,  so  findet  man,  dass  dieselben  in  dieser  Zeit  nicht  nur  nicht 
zugenommen,  sondern  dass  sie  im  Gegentheil  abgenommen  haben.  Zum  Vergleich 
wollen  wir  die  auf  einem  Dampfer  im  Mittel  entfallenden  Auslagen  nach  den 
Hauptausgabs-Rubriken  anführen: 


328 


Im  Jahre  1862 

16.079  R.  77  K. 

1.269    „   21    . 


7.690   „   09 


6.241 
46.222 


67 
15 


Im  Jahre  1870 

1.  Brennstoff 14.414  R.  62  K. 

2.  Verbrauchs -Material 1.325    „    66    „ 

Gehalte    und    Verpflegung    des    Stabes       6.154    „    33    „ 

Gebühren  der  Mannschaft  . . 5.490    „   38   „ 

Gesammt-Ausgabe 40.111    „   76    „ 

Die  Einnahmen  betrugen  im  Mittel  auf  jeden  Dampfer  im  Jahre  1862 
85.283  R.  52  E.  und  im  Jahre  1870  97.093  R.  25  K. 

Wir  wollen  noch  einmal  zu  den  Percentual-Tanti&men  zurückkehren. 

Vor  einiger  Zeit  (im  Jahre  1869),  wurde  der  Vorschlag  gemacht,  auch 
die  Lieutenants  an  den  Tantiemen  theilnehmen  zu  lassen,  da  dieselben  sowohl 
an  der  Befrachtung  als  auch  an  der  Führung  der  Schiffe  unmittelbar  betheiligt 
sind.  Es  wurde  auch  ein  darauf  bezügliches  Project  ausgearbeitet,  und  dieses 
durch  eine  besondere  Commission  beurtheilt,  da  die  Tantieme  nicht  als  eine 
selbstständige  Remuneration,  sondern  als  ein  Ersatz  für  die  Hälfte  des  bisherigen 
fixen  Gehaltes  beantragt  war;  hiebei  zeigte  sich  die  Berechnung  der  Percent-Tan- 
tieme so  unvollkommen,  dass  in  vielen  Fällen  die  Tantieme  die  Höhe  des  halben 
fixen  Gehaltes,  gegenüber  welcher  sie  eine  Aufbesserung  repräsentiren  sollte,  nicht 
erreichte.  Es  ist  zu  bedauern,  dass  die  Idee,  die  Lieutenants  an  den  Tantiemen 
theilnehmen  zu  lassen,  hierauf  definitiv  verworfen  wurde.  Wenn  man  auch  von 
der  Gerechtigkeit  einer  solchen  Massregel  gegenüber  den  Lieutenants  und  deren 
Vortheil  ganz  absieht,  so  würde  auch  die  Gesellschaft  hiebei  nur  gewinnen  n.  z. 
erstens,  weil  die  Lieutenants  dann  sorgfaltiger  nach  der  Fracht  sehen  würden, 
und  zweitens,  wenn  diese  grösstenteils  jungen  Leute  materiell  bei  der  Führung 
und  Befrachtung  des  Schiffes  interessirt  wären,  sie  sich  seltener  krank  melden 
und  ausschiffen  Hessen,  was  gegenwärtig  oft  geschieht,  und  der  Direktion  in 
Betreff  der  Completirung  des  Stabes  Verlegenheiten  bereitet. 

An  dieser  Stelle  kann  man  auch  das  Bedauern  nicht  zurückhalten,  dass 
während  der  nunmehr  fünfzehnjährigen  Existenz  der  Gesellschaft  noch  kein 
Pensionsfond  gegründet  wurde.  Daran  ist  nur  die  Verwaltung  Schuld,  welche 
trotz  der  wiederholten  Bitten  und  Vorschläge  für  den  Pensionsfond  keinen  Ca- 
pitalsbeitrag  leisten  will. 

Gegenwärtig  erhalten  die  höheren  Beamten  bei  dem  Austritte  aus  den 
Diensten  der  Gesellschaft  (durch  10  Jahre)  je  nach  der  Länge  ihrer  Dienstzeit 
den  vollen  Jahresgehalt  oder  einen  Theil  desselben,  die  Matrosen  aber  werden 
selbst  nach  15jähriger  Dienstzeit  ohne  alle  Versorgung  entlassen.  Dies  muss 
man  der  Gesellschaft,  welche  ihren  Actionären  bis  zu  40  #  Dividende  gibt,  als 
einen  verdienten  Vorwurf  entgegenhalten. 

Es  wurde  früher  erwähnt,  dass  die  Parteien  und  Mannschaften  nebet  dem 
fixen  Gehalte  auch  Kostgeld  bekommen.  Das  Ausmass  hängt  von  der  Linie  ab, 
auf  welcher  der  Dampfer  fahrt,  und  wird  dasselbe  nach  Massgabe  der  folgenden 
Tabelle  erfolgt: 
Auf  der  Linie  Poti-Batum ....     9  R.  10  K.  im  Monat 


7) 


atlantischen  Ocean-Linie   8    ^  40 


V 


mittelländischen  Linie.     7 
anderen   ausländischen  Li- 
nien mit  Ausnahme  der  Ga- 

laczer  7 

der  inländischen    und    der 
Galaczer  Linie 6 


n 


50 


50 


90 


n 


für    Maschinenwärter, 

Bootsleute  und  die 

^übrigen  Mannschaften 

ohne  Unterschied 

gleich. 
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Im  Jahre  1868  wnrde  von  der  Generai-Direction  in  Odessa,  welche  dafür 
Sorge  tragen  wollte,  dass  die  Mannschaften  gehörig  verpflegt  seien,  und  welche 
in  dieser  Richtung  keine  Ersparnisse  zulfisst,  folgende  Speisetabelle  ausgegeben : 

Vorschrift  fflr   die  Verpflegung  der  Mannschaften   an  Bord   der 
Dampfschiffe  der  „Bussischen  Gesellschaft  fflr  Handel 

*    und  Schifffahrt4*. 


Tag 

Früh- 
stück 

Mittagessen 

Abendeisen 

Sonntag 

Dienstag 

Mittwoch  . . . 
Donnerstag. . 
Freitag  ..... 
Sonnabend  . . 

Thee    mit    Brod 

Gemüse-Sappe  mit  Fleisch,  Braten 
mit  Kartoffeln  and  Rüben 

Gemüse-Suppe  mit  Fleisch,  Rind- 
fleisch-Siuce  mit  Kartoffeln 

Gemüse -Suppe  mit  Fleisch,  und 
Maccaroni  mit  Butter 

Mehlspeis  -  Suppe    mit    Fleisch, 
Fleisch  -  Sance  mit  Kartoffeln 

Gemüse-Suppe  mit  Fleisch,  Fleisch- 
Sauce  mit  Kartoffeln 

Reis -Suppe  mit  Fleisch,  Fleisch- 
Sauce  mit  Kartoffeln 

Gemüse-Suppe  mit  Fleisch,  Fleisch- 
Sauce  mit  Kartoffeln 

Reis-Pilaf,  mit  Fleisch 
und  Butter 

Hirsebrei  mit  Butter 
Reisbrei  mit  Butter 
Mehlbrei  mit  Butter 
Reisbrei  mit  Butter 
Maccaroni  mit  Butter 
Hirsebrei  mit  Butter 

Ausmass  der  Lebensmittel   für  eine   Portion  und  eine   Mahlzeit: 

Zur  Gemüse-Suppe:  Fleisch  %  Pfd.*  Grünzeug  für  2  Kopeken,  Essig  %  Tscharka, 

Gemüse  4  Zolotnik. 
Zum  Braten:   Fleisch   V4  Pfd.,   Kartoffeln    %  Pfd.,  Mehl  5  Zolotnik,  Butter 

5  Zolotnik. 
Zum  Pilaf:  Fleisch  l/4  Pfd.,  Reis  36  Zolotnik,  Butter  7  Zolotnik. 
Zur  Suppe:  Fleisch  %  Pfd.,    Grünzeug  für  2  Kopeken,    Mehlspeise  oder  Reis 

12  Zolotnik. 
Zur  Sauce:  Fleisch  aus  der  Suppe,  Kartoffeln  l/q  Pfd.,  Mehl  5  Zolotnik. 
Zum  Brei:  Graupen  36  Zolotnik,  Butter  7  Zolotnik. 
Zu  Maccaroni:  (Mittags)  Maccaroni  16  Zolotnik,  Butter  5  Zolotnik, 

(Abends)  Maccaroni  36  Zolotnik,  Butter  7  Zolotnik. 

An  Salz  zum  Mittagessen  und  Abendessen  zusammen  5  Zolotnik;  Thee 
%  Zolotnik;  gestossenen  Zueker  10  Zolotnik;  Brod  zum  Frühstück  IV4  Pfö-; 
zum  Mittags-  und  Abendessen  zusammen  1%,  im  Ganzen  per  Tag  23/4  Pfd. 


*  1  Russisch  Pfd.  =  96  Zolotnik  =  0  7304  Wiener  Pfd. 
1  Tscharka  s?  Y,i9  rasa.  Eimer  =  -?«-  Wiener  Maas. 
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An  Fleisch  wird  ausgefolgt:  Auf  der  Londoner  Linie  l/t  Portion  frisches 
und  %  Portionen  Salzfleisch,  auf  den  anderen  auslandischen  Linien  %  Portionen 
frisches,  V3  Portion  Salzfleisch;  auf  der  Galaczar,  der  Poti-Batumer  und  allen 
inländischen  Linien  wird  nur  frisches  Fleisch  verabreicht. 

Wenn  anstatt  des  frischen  Brodes  Zwieback  ausgegeben  wird,  so  rechnet 
man  1  Pfd.  Zwieback  auf  1%  Pfd.  frisches  Brod,  oder  1  Pfd.  80  Zolotnik  Zwie- 
back anstatt  2%  Pfd.  frisches  Brod. 

Wenn  anstatt  der  Butter  ein  anderes  Fett  (Bindschmalz,  Schweineschmalz 
oder  Hammelfett)  verabreicht  wird,  so  sind  zum  Braten,  der  Sauce  oder  dm 
Maccaroni  zu  Mittag  6  Zolotnik,  und,  zum  Pilaf,  Brei  oder  Maccaroni  zu  Abend, 
10  Zolotnik  auf  eine  Portion  zu  nehmen.  K. 


Englands  Kauffahrtei- Schifffahrt.  —  Dem  Jahresberichte,  den 
die  englische  Handelsbehörde  dem  Unterhause  über  das  Wachsen  der  Kauffahrtei- 
Schifffahrt  vorgelegt  hat,  entnehmen  wir  Folgendes :  Der  Tonnengehalt  der  Schiffe 
(einschliesslich  Fracht),  der  nach  dem  ganzen  Königreiche  gebracht  und  daselbst 
gelöscht  wurde,  betrug  nur  für  den  Handel  mit  dem  Auslande  im  Jahre  1839 
für  britische  oder  britische  Colonial-Schiffe  4,953.547  Tonnen,  für  auswärtige 
2,089.678  Tonnen  und  1870  für  britische  22,243.030,  für  auswärtige  9,381.641 
Tonnen.  Der  Gesammt-Zuwachs  war  demnach  von  7,043.220  Tonnen  im  Jahre 
1839  auf  31,624.680  im  Jahre  1870.  Merkwürdigerweise  steht  das  Yerhältniss 
der  britischen  zu  den  auswärtigen  Schiffen  1839  ebenso  wie  1870,  nämlich  70*3 
britische  und  29*7  ausländische.  Der  Tonnengehalt  einiger  europäischer  Länder, 
die  mit  England  im  Handelsverkehre  stehen,  hat  sehr  bedeutend  zugenommen; 
der  von  Nordamerika  stieg  von  578.244  im  Jahre  1839  bis  auf  1,134.215  Ton- 
nen im  Jahre  1870.  Im  Jahre  1840  war  der  Tonnengehalt  der  englischen  Dampf- 
schiffe 95.807,  im  Jahre  1869  dagegen  1,033.247,  im  Jahre  1870  wieder 
1,202.134  und  1871  endlich  1,411.803  Tonnen.  Der  Tonnengehalt  der  Dampf- 
schiffe in  den  Vereinigten  Staaten  war  1840  etwa  202.339,  im  Jahre  1869  schon 
1,103.968.  Die  Fortschritte,  die  Liverpool  im  Handelsverkehre  mit  dem  Aus- 
lände gemacht,  sind  wunderbar.  Im  Jahre  1859  betrug  der  Tonnengehalt  der 
Schiffe  (mit  Ladung  und  Ballast),  die  in  diesem  Hafen  gelöscht  wurden,  3,262.253, 
im  Jahre  1860  schon  5,672.913  und  1870  sogar  6,773.071  Tonnen.  Das  bezieht 
sich  jedoch  nur  auf  den  Handel  mit  den  Colonien  und  dem  Auslände.  Im  Jahre 
1870  sind  im  ganzen  Königreiche  Schiffe  von  im  Ganzen  394.357  Tonnen  Gehalt 
gebaut  worden.  Die  gesammte  Handelsflotte  bestand  Ende  1870  aus  22.475 
Segelschiffen  mit  4,506.318  Tonnen  Gehalt  und  3618  Dampfschiffen  mit  1,111.375 
Tonnen  Gehalt,   zusammen  also  25.643  Schiffen  mit  5,617.693  Tonnen  Gehali 


Donau-Odkr-Canal.  —  Die  Verbindung  des  Donau-Gebietes  mit  der  Ost- 
see durch  Herstellung  eines  Schifffahrt -Canales  zwischen  der  Donau  und  der 
Oder  von  Wien  bis  Oderberg  rückt  der  Verwirklichung  immer  n&her,  und  ist 
eine  baldige  Ausführung  dieser  Wasserstrasse  um  so  eher  zu  erwarten,  als  die 
technischen  Schwierigkeiten  des  Unternehmens  verhältnissmässig  gering  genannt 
werden  können.  Wir  sind  in  der  Lage,  die  Hauptpunkte  des  bereits  festgestell- 
ten Projectes  unseren  Lesern  mifeutfeeüen.    Der  Doaau-Oder-OMial  nimmt  seinen 


Ausgangspunkt  aus  dein  regulirten  Donaustrome  nächst  Gross-Enzersdorf,  erreicht 
aber  Markgraf-Neusiedl  nächst  Angern  die  March  und  verfolgt  dann  die  rechte 
Seite  des  Marchthalee  bis  Napagedl,  wo  der  Canal  auf  das  linke  Marchufer  über- 
geht Bei  Kremsier  wird  das  Marchthal  verlassen  und  in  das  Einssgebiet  der 
Berschwa  übergegangen.  Die  Uebersetzung  der  Wasserscheide  erfolgt  zwischen 
Palzendorf  und  Kunewald,  wo  die  Canalsohle  ihr  höchstes  Niveau  mit  280  Me- 
ter über  der  Meeresfläche  erreicht.  Von  Kunewald  wird  der  Canal  über  Peters- 
wald, Alt-Biela,  Neudorf  und  M.-Ostrau  zur  Oder  nächst  Oderberg  geführt.  Das 
Niveau  der  Canalsohle  an  der  Donau  bei  Wien  liegt  147  Meter  über  der  Meeres- 
fläche und  wird  bis  Kremsier  nach  Ueberwindung  eines  nur  unbedeutenden  Ge- 
gengefälles zwischen  Gross-Enzersdorf  und  Dürnkrut  auf  das  Niveau  von  177  Me- 
ter gehoben.  Die  Differenz  der  Canal-Nivellette  zwischen  Wien  und  Kremsier 
beträgt  sonach  auf  eine  Länge  von  165  Kilometer  30  Meter,  und  sind  für  diese 
allmälige  Höhengewinnung  20  Schleusen  projectirt.  Von  Kremsier  bis  Palzen- 
dorf ist  die  Steigung  eine  raschere,  indem  die  Canalsohle  auf  dem  höchsten 
Punkte  das  Niveau  von  280  Meter  erreichen  muss,  somit  auf  eine  Länge  von 
55  Kilometer  mittelst  38  Schleusen  103  Meter  Niveau-Differenz  gewonnen  werden 
müssen.  Von  Kunewald  aus  beginnt  ein  continuirliches  Sinken  der  Nrvellette 
bis  zur  Höhe  von  190  Meter  nächst  Oderberg.  Diese  letzte  Strecke  ist  56  Me- 
ter lang,  auf  welcher  die  Niveau-Differenz  von  90  Meter  mittelst  32  Schleusen 
ausgeglichen  wird.  Die  Speisung  des  Canales  lässt  sich  ohne  grosse  Schwierig- 
keiten bewerkstelligen ;  bei  Napagedl  ist  ein  Aquäduct  mit  80  Meter  Länge,  bei 
Bzikowitz  mit  24  Meter  Länge,  bei  Weisskirchen  mit  110  Meter,  vor  Kunewald 
mit  40  Meter  und  bei  Oderberg  mit  120  Meter  Länge  vorgesehen. 


Uebek  die  Ursachen  des  eisfreien  Meeres  in  den  Nordpolar- 
Gegenden.  Von  Freiherrn  F.  v.  Kuhn,  k.  k.  Beichs-Kriegsininister.  —  Bei  den 
Betrachtungen  über  die  Verhältnisse  des  Eismeeres  am  Nordpole  zwischen  Spitz- 
bergen, Novaja-Semlja  und  Ost-Sibirien  wurden  Ins  jetzt  meist  nur  die  Einwir- 
kungen des  Goifstrome8,  sowie  der  Zuflüsse  der  sibirischen  Gewässer  in  Berück- 
sichtigung gezogen. 

Wenn  jetzt  auch  keineswegs  mehr  in  Abrede  gestellt  werden  kann,  dass 
die  Einflüsse  des  warmen  Golfstromes  auf  das  Schmelzen  des  Eises  in  den  Nord- 
polargegenden nicht  unterschätzt  werden  dürfen,  so  glaube  ich  doch  annehmen 
zu  können,  dass  diese  Wirkungen  mehr  constanter  Natur  sind,  jedoch  nicht  die 
Intensität  besitzen,  um  auch  auf  grössere  Entfernungen  nach  Osten  hin  die 
zeitweise  erschienenen  weiten  eisfreien  Strecken  des  Nordpolarmeeres  zu  erklären, 
namentlich  nicht  jene  Erscheinungen  zu  bewirken,  die  als  mythische  sogenannte 
Polynien  abwechselnd  an  verschiedenen  Stellen  des  Eismeeres  aulgetreten  sind. 
Diese  periodisch  eisfreien  Stellen  wurden  von  den  Polarschiffern  Leontjjew  1764, 
von  Hederström  1810,  vom  Geodäten  Pschenitzyn  1811  auf  verschiedenen  Punkten 
des  Eismeeres  gefunden. 

Selbe  können  wohl  unmöglich  den  Einwirkungen  des  GoUstrontes  zuge- 
schrieben werden,  da  dieser  gegen  Spitzbergen  und  das  Nordcap  Europas  bis 
Novaja-Semlja  vordringend,  immer  mehr  an  Wärme-Intensitäi  abnimmt  und  kein 
Grund  vorhanden  ist,  dass  derselbe,  nachdem  er  durch  die  verschiedenen  specifi- 
schen  Dichtigkeitsverhättnisse  des  Wassers  hie  und  da  vom  Nordpolarstrome 
hinabgedrückt   wurde,  sodann  aberaal  mit  gleicher  oder  vielleicht,  wie  es,  um 
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obige  Erscheinung  zn  erklären,  sogar  noth wendig  wäre,  mit  höherer  Wärme  an 
der  Oberfläche  des  Meeres  erscheint. 

Bei  der  letzten  Nordpolfahrt  der  Oesterreicher  Payer  und  Weyprecht  wurde 
die  Wärme  des  Wassers  unter  dem  71.  und  72.  Breitegrade  sogar  mit  69  B. 
gemessen,  während  der  Golfstrom  viel  weiter  südlich  nur  1°,  höchstens  2°  Wärme 
hatte.  Diese  Zunahme  der  Wärme  muss  jedenfalls  eine  andere  Ursache  haben. 

Ebensowenig  als  der  Golfstrom  können  die  sibirischen  Gewässer  einen  sol- 
chen Einfluss  Oben.  Das  von  Süden  kommende  Wasser  derselben  kann  wohl  bis 
in  den  Spätherbst  hinein  die  Mündungen  und  vielleicht  selbst  eine  weitere  Strecke 
über  selbe  hinaus  auch  das  Meer  eisfrei  erhalten,  aber  sehr  weit  kann  diese  Ein- 
wirkung nicht  gehen  und  noch  weniger  die  eben  angefahrten  mythischen  Po- 
lynien  erklären. 

Ganz  anders  gestaltet  sich  jedoch  die  Lösung  dieses  Käthsels,  wenn  man 
auch  die  von  dem  südlich  gelegenen  Continente  herbeiströmende  erhitzte  Luft 
als  mitwirkende  Ursache  in  Betrachtung  zieht  und  ich  glaube,  dass  sich  diese 
Einwirkung  als  eine,  wenn  auch  nicht  so  constant  wie  der  Golfstrom,  aber  je- 
denfalls zeitweise  bedeutend  intensiver  wirkende  Kraft  erweisen  dürfte. 

Nach  demselben  Gesetze,  nach  welchem  die  durch  die  Aequatorial-Sonne 
erhitzten  Gewässer  unter  den  Wendekreisen  gegen  die  Pole  und  umgekehrt  die 
Ttalten  Polarwässer  gegen  den  Aequator  zu  abfliessen,  erfolgt  dies  gleichfalls  mit 
der  Luft.  Das  Abfliessen  geschieht  nämlich  nach  den  Gesetzen  der  Mechanik  für 
den  Aequatorialstrom  in  einer  nordöstlich,  für  den  Polarstrom  in  einer  südwest- 
lich gerichteten  krummen  Linie,  welche  eine  Spirale  ist,  die  sich  sogar  um  die 
Pole  winden  müsste,  hingegen  nach  der  Aspirations-Theorie  Mühry's  in  bedeutend 
geringerer  flachen  Krümmung  den  Pol  erreicht. 

Diese  Linie  ist  jedenfalls  von  doppelter  Krümmung,  da  sie  durch  drei 
Kräfte,  nämlich: 

1.  durch  die  in  der  Ebene  der  Meridiane  liegende,  nach  den  Polen  zu  wir- 
kende Geschwindigkeit. 

2.  durch  die  Rotationsgeschwindigkeit  der  Erde  und  * 

3.  durch  die  Schwerkraft  beeinflusst  wird. 

In  Folge  dieser  mechanischen  Wirkungen  müssen  sowohl  Luft  als  Wasser 
auf  der  nördlichen  Halbkugel  vom  Aequator  gegen  den  Pol  in  östlicher  und  um- 
gekehrt in  westlicher  Richtung,  also  beide  nach  rechts ;  auf  der  südlichen  Hemi- 
sphäre hingegen  vom  Aequator  gegen  den  Südpol  in  östlicher,  vom  Pole  gegen 
den  Aequator  in  westlicher  Richtung,  also  beide  links  abgelenkt  werden. 

Aus  diesem  Gesetze  folgt  auch,  dass  alle  Continente  und  Inseln  auf  der 
westlichen  Seite  ein  wärmeres  Klima  haben  als  auf  der  Ostseite,  was  in  der  That 
sowohl  bei  "Europa  wie  bei  Amerika  der  Fall  ist. 

Im  atlantischen  Ocean  strömt  in  der  nördlichen  Hemisphäre  das  erwärmte 
Wasser  in  der  Richtung  nach  Nord-Ost  gegen  Frankreich,  England,  Norwegen 
und  Spitzbergen  ab. 

Hiezu  kommen  noch  die  im  mexikanischen  Meerbusen  und  im  karaibischen 
Meere  durch  die  Einflüsse  des  Festlandes  und  der  vielen  Inseln  höher  erwärmten 
Gewässer,  welche  unter  dem  Namen  des  Golfstromes  ebenfalls  der  früher  be- 
zeichneten Richtung  folgen. 

Dadurch  gestalten  sich  die  klimatischen  Verhältnisse  der  Westküste  Eu- 
ropa^ viel  günstiger  als  jener  Amerika'«,  welches  blos  der  Einwirkung  des  stillen 
Oceans  ausgesetzt  ist,  denn  hier  gibt  es  keinen  so  ungünstig  gelegenen  mexi- 
kanischen Golf,  kein  karaibisches  Meer,  denn  das  chinesische  Meer  ist  viel  weiter  i 
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entlegen  und  nimmt  mehr  Einfluss  auf  die  klimatischen  Verhältnisse  der  nörd- 
lich gelegenen  Inseln  and  Halbinseln  Asiens,  obwohl  auch  eine  Wirkung  dieses 
Stromes  auf  die  Westküste  Amerika' s  nicht  zu  verkennen  ist. 

Die  Wärmeverhältnisse  müssen  daher  an  der  Westküste  Amerika^  hinter 
jenen  Europa's  ziemlich  auffällig  zurückbleiben ,  sich  jedoch  gegen  die  eigene 
Ostküste  bedeutend  günstiger  gestalten. 

So  hat  S.  Francisco  unter  dem  37°  48'  nördlicher  Breite  eine  mittlere 
Jahres-Temperatur  von  13*2°  C. ;  die  mittlere  Sonnenwärme  erreicht  nur  14*7°  C, 
daher  die  Einwohner  daselbst  beinahe-  das  ganze  Jahr  hindurch  Winterkleider 
tragen. 

Und  doch  liegt  S.  Francisco  beinahe  in  gleicher  Breite  mit  Sevilla  in 
Spanien. 

In  West-Oregon  zwischen  dem  42.°  und  46.°  herrscht  ein  feuchtes  gleich- 
massiges Klima,  die  mittlere  Jahres-Temperatur  ist  10° — 11°  C,  die  mittlere  Tem- 
peratur im  Winter  +50°;  es  steht  hierin  dem  auf  gleicher  Breite  liegenden 
Süd-Frankreich  und  Nord-Spanien  nicht  viel  nach,  besitzt  aber  ein  bedeutend 
wärmeres  Klima  als  Newhampshire  und  Maine  an  der  Ostküste  Amerika's. 

Auf  der  Insel  Sitcha  ist  die  mittlere  Jahres-Temperatur  -f  6*2°  C.  Im  Be- 
zirke Sticba  auf  der  Halbinsel  Alaska  betragt  die  mittlere  Jahres-Temperatur 
-f  0*5°  C,  ist  also  eine  höhere  als  die  am  Südufer  der  Hudsonsbay.  Hingegen  hat 
das  beiläufig  in  gleicher  Polhöhe  gelegene  Bergen  in  Norwegen  eine  mittlere  Jahres- 
Temperatur  von  -f6'9aC.,  im  Jänner  eine  mittlere  Temperatur  von  +0*4°  C, 
im  Juli  von  -4-  14*4°  C.  Die  spornförmige  Fortsetzung  der  Halbinsel  hat  eine 
jährliche  Mittel-Temperatur  von  -f  4°  C,  ist  also  wärmer  als  S.  Johns  auf  New- 
foundland,  welches  unter  dem  47°  N.  Br.  liegt. 

Aberdeen  in  Schottland,  in  ziemlich  gleicher  Breite  mit  dem  mittleren 
Theile  von  Alaska,  hat  eine  mittlere  Temperatur  im  Winter  von  4-3*4°  C,  im 
Sommer  von  13*8°  C.  und  eine  mittlere  Jahrestemperatur  von. 8*2°  C. 

An  der  Ostküste  von  Asien  sieht  man  hingegen  den  aus  der  Behrings- 
Strasse  eindringenden  und  nach  Südwest  gerichteten  Nordpolarstrom  einwirken, 
weshalb  die  Ostküsten  kälter  sind  als  die  Westküsten. 

So  hat  z.  B.  das  an  der  Ostküste  der  Halbinsel  Kamtschatka  gelegene 
Petro-Pawlowsk  eine  mittlere  Jahres-Temperatur  von  -f 20°  C,  Tigil  an  der 
Westküste  hingegen  von  -f6°  C*. 

Ebenso  ist  die  Ostküste  Korea's  viel  kälter  als  die  Westküste;  auf  erster 
herrscht  ein  strenger  Winter;  es  kommt  blos  die  Gerste  vor,  während  das  Klima 
der  anderen  ähnlich  Japans  ist  und  auf  derselben  Orangen,  Maulbeerbäume  und 
dif*  Baumwolle  gedeihen. 

Auf  diese  Westküste  müssen  die  aus  dem  chinesischen  Meere  kommenden 
warmen  Gewässer  einen  mächtigen  Einfluss  ausüben,  welcher  sich  vielleicht  bis 
Alaska  erstreckt. 

Dass  die  Westseite  Europa's  überhaupt  ein  viel  wärmeres  Klima  besitzt  als 
die  Westküste  Amerika's  scheint  jedoch  nicht  allein  seinen  Grund  in  den  warmen, 
nach  Nordost  abfliessenden  Gewässern,  sondern  auch  in  der  unter  den  Wende- 
kreisen des  afrikanischen  Contiuentes  und  Arabiens  aufsteigenden  warmen  Luft- 
masse zu  haben. 


*  Nach  Klöden  Erdkunde,  HI.  Theil,  2.  Auflage,  S.  144.  Die  Station  Tigil  ist 
in  keiner  Temperaturtafel  za  finden. 


In  den  Einwirkungen  dieser  letzteren  auf  das  Nordpolar-Meer  dürfte  die 
der  Hauptursachen  der   früher  erwähnten  dort  auftretenden  Erschemungen  des 
eisfreien  Meeres,  d.  i.  Polynien  zu  suchen  sein. 

Ich  hatte  in  Tirol  die  Gelegenheit,  die  Wirkungen  eines  warmen  Windes 
(des  Föhns  in  der  Schweiz)  zu  beobachten  und  wurde  in  der  Ansicht  bestärkt* 
dass  die  aus  den  Wüsten  Central- Afrikas  kommenden  erhitzten  Winde  einen  fkl 
mächtigeren  Einfinss  auf  das  Klima  Europas  ausüben ,  als  der  allerdings  gleich- 
massiger  und  consequenter  wirkende  Golfistrom,  weshalb  ich  auch  unbedingt  der 
Behauptung  beipflichte,  dass  mit  dem  plötzlichen  Sinken  der  Wüste  Sahara  unter 
die  Meereefluthen  Europa  sofort  in  die  Eisperiode  zurück  versetzt  würde. 

In  Innsbruck  kann,  man  sehr  leicht  zur  Zeit,  da  die  Allgäuer  Alpen  noch 
im  Winterkleide  starren,  das  Herannahen  des  warmen  Windes  vorhersagen,  da 
er  zuerst  den  Schnee  an  den  höchsten  Spitzen  des  Solstein  und  der  Frau  Hütt 
wegschmilzt,  erst  nach  24 — 36  Stunden  sich  in's  Thal  herabeenkt,  die  Temperatur 
oft  von  — 15°  auf  +10  bis  +15°  erhöht  und  mit  dieser  enormen  Temperatar- 
schwankung nervösen  Einwohnern  die  unangenehmsten  Zustände  bereitet 

Der  auf  den  Eis-  und  Firnfeldern  der  Tiroler  Alpen  niederfallende  soge- 
nannte Passatstaub  wird  von  einigen  Naturforschern  als  Sahara-Staub  bezeichnet 
und   kann   daher  von  dort  nur  durch  den  warmen  Wind  herübertragen  werden. 

Die  aus  der  Sahara  aufsteigende  warme  Luftsäule  hatte  in  den  erwähnten 
Fällen  nur  eine  solche  Höhe  erreicht,  um  sich  gerade  an  den  Nordgebirgen  Ti- 
rols zu  stauen. 

Steigt  aber  die  Luftsäule  durch  zunehmende  Wärme  in  der  Sahara  noch 
höher,  so  wird  der  warme  Wind  in  höheren  Breiten  —  vielleicht  in  der  Nähe 
des  Nordpoles  selbst,  sich  senken. 

Ich  wurde  auf  den  Zusammenhang  des  warmen  aus  der  Sahara  stammenden 
Windes  im  Jahre  1865  durch  die  klimatischen  Verhältnisse  Petersburgs  und  Mos- 
kaus im  Winter  1864/5 ,  welche  damals  in  der  Augsburger  Allgemeinen  Zei- 
tung notirt  waren ,  dann  durch  die  Notizen  Bohlfs  über  seine  Reise  1864  von 
Marokko  durch  die  Wüste  nach  Rhadames  und  sodann  nach  Tripolis  aufmerksam 
gemacht. 

Im  Sommer  1864  herrschte  nach  Rohlfs  aussergewöhnliche  Hitze  in  der 
Sahara,  der  Thermometer  stieg  Mittags  auf  69°  C.  und  sank  des  Nachts  nur 
bis  auf  18—20°  herab.  —  Es  scheint  daher  in  diesem  Jahre  eine  anormale 
Wärme  dort  geherrscht  zu  haben,  da  andere  Afrika-Reisende  das  Herabsinken 
des  Thermometers  zur  Nachtzeit  bis  auf  -f  1  bis  2°  ja  selbst  bis  unter  Null 
angeben  *. 

Im  Winter  1864/5  waren  die  Temperatur-Verhältnisse  in  Petersburg  und 
Moskau  viel  günstiger  als  in  anderen  Jahren.  —  So  war  z.  B.  zu  Moskau  das 


*  Die  Ursache,  dass  in  verschiedenen  Jahren  auch  die  Wärme  auf  der  Erde  über- 
haupt, also  auch  in  den  wüsten  Gegenden  der  Sahara  und  Arabiens  so  verschieden  ist, 
dürfte  hauptsächlich  in  den  Veränderungen  der  Photosphäre  der  Sonne  liegen  und  die 
Speetral-Analyse  wäre  hier  vor  Allem  berufen,  diese  dunkle  Frage  zu  lösen.  —  8ottte 
es  nicht  wahrscheinlich  sein,  dass  in  jenen  Jahren,  in  welchen  cue  meistern  Störung« 
in  der  Photosphäre  der  Sonne  vorgehen,  mithin  ein  bedeutender  Theil  der  Wärme  der- 
selben in  mechanisch-chemische  Kraft  umgewandelt  wird,  um  so  weniger  Warme-Aequi- 
valente  dem  Himmelsraume,  also  auch  der  Erde  zugeführt  werden,  während  in  jeosn 
Jahren,  wo  dies  nicht  stattfindet,  die  Wärme  der  Sonne  um  so  intensiver  auf  die  Bude 
wirken  kann?  —  Welche  Masse  von  Wärme-Aequifalent  musste  z.  B.  nicht  zu  der  am 
7.  September  v.  J.  vom  Professor  Young  beobachteten  Eruption  auf  der  Sonne  verwen- 
det werden,  mithin  für  die  Wäraestrahlung  verloren  gehen.  Eine  ungeheuere  Welke 


Monatmittel  im  Jänner  «te  dem  kältesten  Monate  nur  — 4f  C,  tu  Petersburg 
— 6#  C.  —  Im  December  am  ersten  Orte  — 10°  C,  in  Petersburg  —4*  C, 
eben  so  zu  Haparanda  — 4°  C.  Wahrscheinlich  war  der  Luftstrom  schon  damals 
bis  zum  Eismeere  vorgedrungen,  hatte  die  dortigen  Eüsmaseea  gelockert  und 
gelöst,  welche  sodann  im  Sommer  1865  und  1866  durch  den  Nordpolarstrom 
in  südwestlicher  Richtung  gegen  die  (tetkOste  Grönlands,  Newfoundlands  und 
noch  südlicher  getrieben  wurden,  den  Gofötrom  abkühlten  und  durch  ihre 
Schmelzung  Wasserdünste  erzeugten  und  der  Art  den  nassen  und  kühlen  Sommer 
von  1866  hervorbrachten. 

Etwas  Aehnliches  scheint  in  den  Jahren  1869,  1870  und  1871  stattge- 
funden zu  haben,  —  nämlich  1868  und  1869  grosse  Hitze  in  der  Sahara,  dafür 
1870  und  1871  das  Herabgleiten  der  Eismassen  gegen  die  Küste  Grönlands; 
die  kaltnassen  Sommer  in  beiden  Jahren  in  Europa  und  die  Eisfrbiheit  des  Meeres 
zwischen  Spitzbergen,  Novaja-Semlja,  sowie  des  karischen  Meeres. 

Ich  habe  den  kühnen  Nordpolfahrer  Oberlieutenant  Payer,  basirt  auf  diese 
Ansichten,  vor  seiner  Abfahrt  im  Jahre  1871  die  Eisfreiheit  des  Meeres  zwi- 
schen Spitzbergen  und  Novaja-Semlja  vorhergesagt,  und  glaube,  dass  die  Zeit 
drängt,  den  Versuch  dahin  zu  wiederholen,  weil  es  sehr  fraglich  ist,  ob  die 
Wirkungen  der  Saharahitze  von  1869  auf  den  hohen  Norden  noch  andauern  und 
daher  sehr  fraglich,  ob  sich  die  Reise  1872  eben  so  günstig  gestalten  wird, 
wie  1871. 

Aber  immerhin  scheint  das  Polarmeer  zwischen  Spitzbergen  und  Ost- 
Sibirien  von  allen  übrigen  Theilen  des  Nord-Polarmeeres  diejenige  Strecke  zu 
sein,  welche  die  meisten  Chancen  der  Eisfreiheit  des  Meeres  wenigstens  in  ein- 
zelnen Jahren  darbietet. 

Auch  am  Sudpole  dürfte  sich  keine  so  günstige  Stelle  finden,  als  die  be- 
zeichnete am  Nordpole.  Die  Ursache  suche  ich  in  dem  oblongen  Vierecke,  wel- 
ches sich  von  der  Westküste  Afrikas  bis  zur  Ostküste  Arabiens  erstreckt.  In 
Afrika  hat  dieses  Viereck  eine  Lange  von  beinahe  48°  und  eine  Breite  von  bei- 
nahe 15°,  daher  einen  Flächenraum  von  108.000  geographischen  Quadrat-Meilen; 
Arabiens  Flachenraum  wird  auf  48.260  Quadrat-Meilen  geschätzt,  also  haben 
beide  zusammen  bei  150.000  Quadrat-Meilen. 

Bedenkt  man  nun  die  grosse  Hitze,  die  auf  diesem  ungeheuren  Herde  er- 
zeugt wird,  und  dass  von  jedem  Punkte  dieser  Wärmequellen  täglich  30  bis  40° 
Wärme  in  der  Nacht  gegen  den  beinahe  stets  wolkenlosen  Himmel  ausstrahlen, 
sowie  dass  von  dieser  Masse  erwärmter  Luft  eine  grosse  Wärmemenge  gegen 
Norden  getragen  wird,  so  wird  der  Einfluss  auf  die  nördlichen  Theile  Europas 
und  des  Nordpolarmeeres  erklärlich. 


von  Wasserstoff  hatte  sich  über  die  Chromosphäre  der  Sonne  erhoben  und  schwebte  mit 
ihrer  unteren  Fläche  15.000  Meilen  über  dem  8onnenrande.  —  Die  ungeheuere  Wolko 
zerstiebte  dann  in  eine  Masse  schwimmender  Trümmer,  welche  mit  der  Schnelligkeit 
von  166  englischen  Meilen  in  der  Secunde  emporgeschleudert  wurden.  Gleichseitig  war 
eine  kleinere,  einer  Gewitterwolke  ähnliehe  Masse  angewachsen  und  hatte  sich  mit  ihrer 
pyramidalen  Spitze  bis  zu  einer  Höhe  von  15.000  englische  Meilen  erhoben«  Welche 
Masse  von  Kraft,  also  auch  von  Wärme,  muarte  nicht  su  diesen  kolossalen  Vorgängen 
auf  der  Sonne  verwendet,  mithin  der  Erde  und  den  übrigen  Planeten  entzogen  werden. 
—  Die  Meteorologen  sollten  daher  versuchen,  die  spectral-analytischen  Beobachtungen 
der  Sonne  mit  den  klimatischen  Verhältnissen  der  Erde  zu  vergleichen.  Ich  glaube,  dass 
sich  die  günstigsten  Resultate  ergeben  dürften. 


Aber  diese  Abströmung  kann  nach  meiner  früheren  Erklärung  nur  in  der 
Spiralrichtung  gegen  Nordost  erfolgen,  mithin  nur  das  Meer  zwischen  Spitzber- 
gen, Ost-Sibirien  bis  zur  Behrings-Strasse  treffen. 

Das  letztere  Meer  liegt  zwischen  dem  40.  und  120.°  östlicher  Länge,  die 
Wüste  Sahara  zwischen  dem  2.  und  50.°,  —  Arabien  zwischen  dem  55.  und 
75.°  östlicher  Länge,  also  die  Westseite  obigen  Meeres  bei  39°,  die  Ostseite 
118 — 119°  vom  westlichen  Meridiane  der  Sahara  entfernt.  , 

Wenn  nun  auch  die  genaue  Berechnung  der  citirten  Spirallinie  für  den 
gegebenen  Fall  höchst  schwierig  ist  und  von  keinem  Mathematiker  bis  jetzt 
durchgeführt  wurde,  so  steht  doch  fest,  dass  bei  der  Annahme,  die  warme  Luft- 
säule erhebe  sich  aus  der  Sahara  bis  zu  einer  bedeutenden  Höhe :  die  Ablenkung 
jedes  Luftatomes  in  Folge  der  Rotation  der  Erde  keine  so  bedeutende  sein  kann» 
dass  nicht  ein  oder  der  andere  Theil  des  nördlichen  Europas  und  Asiens,  sowie 
des  über  beiden  gelegenen  Eismeeres  erreicht  würde. 

Natürlich  hängt  die  Lage  des  Ortes,  der  von  der  herabsinkenden  Luftsäule 
getroffen  wird ,  von  der  jeweiligen  Intensität  der  Wärme  in  der  Sahara  und  in 
Arabien,  dann  von  der  Höhe  ab,  bis  zu  welcher  sich  diese  Säule  erhebt.  —  Je 
grösser  diese  Intensität,  desto  höher  diese  Säule,  je  höher  diese,  desto  entfernter 
ist  der  Punkt,  der  getroffen  wird,  desto  näher  dieser  dem  Pole. 

Aber  bei  der  Variabilität  des  Luftstromes,  der  von  der  Reibung  mit  andern 
Luftströmungen  namentlich  mit  dem  Nordpolar-Luftstrome  beeinflusst  wird,  bleibt 
die  Fläche,  auf  welche  die  Luftsäule  niederfallt,  nicht  constant;  es  wird  daher 
zu  Zeiten  diese,  zu  anderen  Zeiten  eine  andere  Fläche  des  Eismeeres  eisfrei 
gemacht  und  damit  erklären  sich  die  mythischen  Polynien  von  selbst. 

Der  Durchschnitt  der  auf  die  Oberfläche  des  Meeres  auffallenden  warmen 
Luftsäule  wird  begreiflich  nicht  jenem  gleich  sein,  den  sie  beim  Aufsteigen  über 
der  Sahara  und  über  Arabien  gehabt  hat,  da  die  Reibung  mit  dem  zu  beiden  Seiten 
sowohl  östlich  als  westlich  nach  Südwest  abfliessenden  Nordpolarstrome,  sowie 
die  Abnahme  der  Intensität  an  Wärme  überhaupt  mit  dazu  beiträgt,  den  Strom 
immer  mehr  zu  verengen.  Seine  ursprüngliche  Breite  von  beinahe  70°  wird  viel- 
leicht auf  die  Hälfte  und  noch  mehr  herabsinken,  daher  auch  die  eisfreien  Stellen 
einen  entsprechend  geringeren  Raum  einnehmen  werden*. 

Dass  übrigens  die  aus  dem  Wüsten-Continente  ausgestrahlte  Wärme  einen 
mächtigeren  Einfluss  auf  die  klimatischen  Verhältnisse  der  Nordpolargebiete  aus- 
üben muss,  als  die  auf  dem  Meere  erzeugte,  wird  begreiflich,  da  hier  die  Wärme 
grossen  Theils  zur  Verdunstung  des  Wassers  und  zur  Erwärmung  desselben  ver- 
braucht wird. 

Aus  diesem  Grunde  dürfte  der  Südpol  keine  so  günstigen  klimatischen 
Verhältnisse  haben  als  der  Nordpol,  da  auf  ersterem  blos  die  Wänneströmung 
und  von  Luftströmungen  nur  jene  in  den  Wüsten  Australiens  erzeugte  einen  Ein- 
fluss ausüben. 


*  Dort,  wo  die  wärmere  Luftsäule  auf  das  Eismeer  niederfällt,  würden  durch  die 
eintretende  Condensation  des  Wasserdampfes  nothwendig  starke  Nebel  entstehen,  die 
Luft  wird  durch  die  Abgabe  der  Wärme  an  das  Wasser  immer  mehr  abgekühlt  und 
ihre  Temperatur  endlich  bis  auf  Null  Grad  herabffedrückt  werden.  —  Was  die  Winde 
und  Stürme  auf  diesen  Flächen  anbelangt  so  wird  bald  der  Südwest  und  West  in  den 
kalten  Ost,  Nordost  und  Nordwest  umscnlajpo,  da  die  kalte,  dichtere  Luft  das  Bestreben 
hat,  von  diesen  Weltgegenden  in  den  mit  dünnerer,  wärmerer  Luft  bedeckten  Raum 
hineiniusteigen. 

Dass  die  Winde  hier  häufig  in  heftige  Orkane  ausarten,  ist  begreiflich. 


337 

Die  aus  den  sterilen  Flächen  Australiens  aufsteigende  warme  Luft  übt  wahr- 
scheinlich ihre  nächste  Wirkung  anf  Neuseeland,  wo  sie  an  den  Alpen  der  Süd- 
Insel  ihre  Wasserdämpfe  abgibt  und  auf  der  östlichen  Seite  als  heisse  trockene 
Lnft  niederfallt.  Der  Einfluss  auf  die  Eismassen  des  antarktischen  Meeres  dürfte 
wahrscheinlich  der  sein,  dass  jene  zwischen  dem  Victoria-  und  Alexander-Land 
mehr  gegen  den  Pol  zurücktreten,  mithin  auch  in  dieser  Strecke  am  weitesten 
gegen  den  Pol  vorgedrungen  werden  kann. 

Auch  der  Einfluss  Südamerikas  auf  die  Eis  Verhältnisse  am  Südpol  ist  bei 
weitem  nicht  so  machtig  als  jener  der  Sahara  auf  den  Nordpol,  da  dieser  Con- 
tinent  ein  reiches  Wassergebiet  besitzt,  von  grossen  Urwaldungen  bedeckt  ist, 
mithin  sehr  viel  Wärme  zur  Verdunstung  verbrancht. 

Diese  günstigen  Verhältnisse  finden  am  Nordpole  jedoch  nur  zwischen  Spitz- 
bergen und  der  Behringsstrasse  statt.  —  Auf  den  Theil  östlich  der  Behrings- 
strasse bis  Spitzbergen  wirkt  weder  ein  warmer  Meeres-  noch  ein  so  intensiver 
wanner  Luftstrom  ein,  wie  auf  den  früher  genannten  Theil  des  Nordpolarmeeres. 

Der  wärmere  Meeresstrom  wird  durch  den  amerikanischen  Continent  aufge- 
balten und  es  zwängt  sich  nur  ein  sehr  kleiner  Theil  durch  die  Behringsstrasse 
durch.  Auch  befindet  sich  in  südöstlicher  Richtung  gegen  den  Aequator  hin  kein 
Continent  wie  Afrika ,  der  eine  solche  Masse  von  Wärme  ausstrahlon  und  nach 
Nordost  senden  könnte. 

Die  im  stillen  Ocean  befindlichen  vielen  Inseln  sind  von  keinem  besonderen 
Belange.  (Jan/  anders  würde  sich  die  Sache  gestalten,  wenn  der  ganze  Meeres- 
boden Polynesiens  sich  heben  und  einen  zusammenhängenden  Continent  bilden 
würde. 

Dann  würde  von  dieser  zweiten  Sahara  ein  ebenso,  wenn  nicht  noch  mäch- 
tigerer warmer  Luftstrom  aufsteigen  und  auf  die  Strecke  des  Eismeeres  zwischen 
Spitzbergen,  Grönland  und  der  Behringsstrasse,  also  auf  den  nördlich  von  Ame- 
rika gelegeuen  Theil  einen  mächtigen  Einfluss  ausüben. 

So  lange  dies  nicht  der  Fall  ist,  kanu  man  mit  Bestimmtheit  voraussetzen, 
da*s  alle»  Versuche,  zu  Schiff  in  diesem  Theile  den  Nordpol  zu  erreichen,  ver- 
geblich sind ,  es  wäre  denn,  dass  die  aus  der  Sahara  und  Arabien  aufsteigende 
Wärme  sich,  wie  schon  im  Eingange  erwähnt,  als  Spirale  um  den  Nordpol 
windet  und  dort  das  ganze  Meer  offen  erhält  *  was  aber  sehr  zu  bezweifeln  ist. 
—   Z'itschr.  d.  östfrr.  Ges.  f.  Meteorologie. 


Schwimmende  Dampf -Feuerspritze.  —  Die  französische  Regierung 
hat  in  England  drei  schwimmende  Feuerspritzen  für  den  Marseiller  Hafen  bestellt, 
deren  erste  auf  der  Themse  probirt  und  entsprechend  befunden  worden  ist.  Das 
Fahrzeug  ist  13.7  Meter  lang,  2.45  Meter  breit,  1.40  Meter  tief  und  taucht 
vom  0.06  Meter,  hinten  0.085  Meter,  wird  durch  zwei  Schranben,  jede  mit 
separater  Maschine,  getrieben.  Die  Cylinder  haben  12  Centimeter  Durchmesser, 
15  Centimeter  Kolbenhub  und  die  gewöhnliche  Tourenzahl  ist  250  per  Minute. 
l>er  Kessel  ist  ein  Fieldscher  mit  1.07  Meter  Durchmesser.  Die  horizontal  lie- 
genden Maschinen  sind  hinter,  die  Pumpen  vor  dem  Kessel  placirt.  Letztere 
haben  zwei  Cvlinder  mit  22  Centimeter  Durchmesser  und  61  Centimeter  Hub. 
Der  Windkessel  hält  46  Centimeter  Dnrchmesser,  90  Centimeter  Höhe.  Die  Pumpe 
macht  90  Hübe  in  der  Minute,  jeder  Hub  fördert  47  Liter  Wasser  (bei  einem 
Strahle  von  45  Millimeter  Dicke),  also  circa  4100  Liter  per  Minute.  Die  Maschine 
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legte  den  Weg  vom  Waterloo-Damm  bis  zur  Blackfriars-Brücke  stromaufwärts  in 
10  Minuten  zurück.  Die  Erprobung  der  Pumpen  ergab  eine  Wurfweite  auf  50 
Meter  Höhe  bei  zwei  Strahlen  und  0*025  Meter  auf  15  Meter  Höhe  bei  vier 
Strahlen  und  0*038  Meter  Mündung.  (Man  kann  beliebig  1  bis  4  Schl&uche  oder 
Mundstücke  zugleich  anschrauben.)  Der  Dampfdruck  war  3'/3  Atmosphäre  für 
die  Fahrt,  6'/3  Atmosphäre  für  den  Pumpenbetrieb. 


Der  Oel-Probe-Apparat  von  John  Baily  &  Co.,  Albion  Works,  Salfort, 
Lancashire.  —  Auf  einem  gusseisernen  Gestelle  sind  zwei  Lagerständer  befestigt, 
in  welchen  eine  gusseiserne  hohle  Welle  von  2"  Durchmesser  mit  einem  in  der 
Mitte  der  Welle  grösseren  Cylinder  von  4"  rotiren  kann.  Auf  jener  ist  einer- 
seits eine  feste  und  lose  Riemenscheibe  mit  Auslösegabel  angebracht,  anderer- 
seits ein  Gewinde  von  drei  Gängen  aufgeschnitten ,  in  welches  ein  kleines  Zahn- 
rad greift,  das  mit  einem  am  Ständer  befestigten  Rotations-Zählwerke  von  sechs 
Ziffern  in  Verbindung  tritt  und  so  die  Touren  der  Welle  markirt.  Der  grössere 
Cylinder  ist  mit  zwei  metallenen  Lagerschalen  gedeckt,  von  denen  die  untere 
Hälfte  durch  einen  Hebelarm  mit  aufgehängtem  Gewichte  nach  oben,  während 
die  obere  Hälfte  durch  gleiches  Gewicht  nach  unten  gedrückt  wird.  Die  obere 
Lagerschale  hat  in  einer  Büchse  ein  Thermometer  (nach  Fahrenheit)  eingeschraubt, 
um  die  durch  Friction  hervorgebrachte  Temperatur  ablesen  zu  können. 

Gebrauchsanweisung. 

Oelquantum  für  den  Versuch.  Das  Oel  wird  in  einem  kleinen  Glasrohre 
gemessen,  (ein  Tropfglas,  wie  es  Homöopathen  zu  gebrauchen  pflegen,  ist  verzu- 
ziehen); bei  Anwendung  desselben  wird  selbes  über  einer  Flamme  langsam  an- 
gewärmt, damit  das  Oel  leicht  abtropfen  kann.  Das  Mass  (gewöhnlich  ein  kleiner 
Löffel)  muss  vor  jedem  Gebrauche  sorgfältig  gereinigt  werden.  Zwei  Tropfen 
sind  oft  genug,  und  eine  feine  Glasstange  in  das  Oel  getaucht,  um  die  Anzahl 
der  Tropfen  zu  erhalten,  ist  oft  hinreichend;  aber  ein  genaues  Gewicht  oder 
Mass  ist  allem  vorzuziehen. 

Temperatur  beim  Beginne  und  Vorsicht  bei  jedem  Versuche. 
Das  Thermometer  soll  für  alle  Proben  immer  die  gleiche  Temperatur  zeigen« 
Man  fand,  dass  200°  Fahrenheit  für  alle  Versuche  die  als  höchst  zu  wählende 
Temperatur  sei,  wenn  nämlich  alles  Oel  als  Schmiermittel  consumirt  ist,  die 
Maschine  aber  noch  immer  getrieben  wird,  bis  diese  Temperatur  angezeigt  er- 
scheint, in  welchem  Momente  die  Maschine  gehalten  werden  muss.  Die  Maschine 
ist  in  einem  Locale  aufzustellen,  in  welchem  die  Temperatur  während  der  Ver- 
suche keinen  bedeutenden  Schwankungen  ausgesetzt  wird. 

Allgemeine  Regel.  Die  untere  und  obere  Lagerschale  ist  vor  jedem 
Versuche  zu  reinigen  und  zu  trocknen,  die  Maschine  selbst  in  ihren  Lagern  zu 
ölen,  um  jede  Reibung  zu  verhindern.  Selbe  muss  einen  halben  Tag,  gut  geölt, 
gelaufen  sein,  bevor  bei  einer  neu  installirten  Maschine  der  erste  Versuch  ge- 
macht wird. 

Die  Geschwindigkeit  der  Oel-Probe-Welle.  Wenn  eine  Temperatur 
von  200°  erreicht  ist  (wo  von  dem  Beginne  das  Rotationszählwerk  auf  0  gestellt 
war,  oder  die  markirte  Zahl  notirt  ist),  so  wird  die  Zahl  der  Umdrehungen  auf* 
geschrieben,  die  bei  dieser  Temperatur  erreicht  wurden.  Die  Tourenanxahl  beträgt 
ca.  1500  per  Minute,  welche  auch  für  alle  Versuche  ziemlich  beizubehalten  wäre. 
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Die  Reibung  bei  Gebrauch  von  schlechtem  Oele  anzugeben. 
Sobald  die  Daten  von  einem  Oele  erhalten  sind,  wird  die  Maschine  gehalten, 
das  zurückgebliebene  Oel  in  den  Schalen  entfernt,  und  12  Stunden  später  sehe 
man,  in  welcher  Zeit  200  Grade  erreicht  werden  können.  Der  zweite  Versuch 
zeigt,  welches  Oel  das  schlechtere  sei,  wenn  die  Maschine  zum  Stillstande  ge- 
bracht ist. 

Schlechte  Niederschläge  im  Oele.  Wenn  alle  Oele  einmal  versucht 
wurden,  so  macht  man  noch  besondere  Proben,  um  zu  sehen,  welches  Oel  die 
meisten  schädlichen  Niederschläge  enthält.  Dies  wird  erreicht,  wenn  man  den 
Versuch  in  deu  Touren  der  Art  macht,  dass  über  200°  angezeigt  erscheinen. 

Schätzung  des  Werthes  von  Oelen.  Jenes  Oel,  welches  den  grössten 
Temperaturgrad  bei  der  geringsten  Tourenzahl  ergibt,  ist  das  schlechteste.  Die 
Kosten  der  erforderten  Mehrkraft,  wenn  ein  schlechtes  Schmiermaterial  verwendet 
wird,  sind  sehr  gross;  die  Wärme,  welche  in  den  Zapfen  erzeugt  ist,  kostet  so 
viel  als  die  Kohlen  kosten,  welche  die  gleiche  Wärme  in  dem  gleichen  Metall- 
stücke in  einem  Schmiedefeuer  hervorbringen ,  oder  mit  andern  Worten :  die 
Wärme  darf  nicht  wieder  zur  Wärmeerzeugung  verwendet  werden;  denn  un- 
zweifelhaft ist ,  wenn  20°  Wärme  über  die  Temperatur  der  Luft  beim  Drehen 
einer  Welle  erzeugt  werden,  so  sind  20  Wärmegrade  unter  dem  Kessel  ver- 
loren und  das  Geld  vorschwendet,  welches  durch  Verwendung  von  Kohlen  er- 
forderlich war. 

Jedes  Oel  soll  dreimal  versucht  und  das  Mittel  herausgenommen  werden. 
Wenn  sich  ein  Fehler  eingeschlichen  haben  sollte,  so  wird  er  sogleich  bei  zu 
grosser  Differenz  zwischen  den  Versuchen  sich  bemerkbar  machen. 

Die  folgende  Zusammenstellung  möge  als  Richtschnur  für  Versuche  dienen: 


Quantität 
des  Oel  es 


Erzeugte 
Temperatur 


Total  angezeigte 

Tourenzahl 
bei  drei  Versuchen 


Marktpreis 

für  die  Gallon 

des    verwendeten 

Oeles 


Wahrer  Werth 
des  Oeles,  wenn 
Nr.  1  als  Muster 
angenommen  ist 


Nr.  1 
.    2 


200 
200 
200 


120  000 

180.000 

60  000 


s. 

6 
4 
2 


d. 

0 
0 
6 


8. 

6 
9 
3 


d. 

0 
0 
0 


Man  sieht  hieraus,  dass  das  Oel  Nr.  2  um  50  Percent  mehr  Touren  zu- 
lässt  als  Nr.  1  und  deshalb  um  50  Percent  mehr  werth  ist. 

Der  Oel-Probe-Apparat  kostet  £  7.  M.  E. 


Russische  Torpedos.  —  Der  russische  Oberst  Schelihan  hat  nach  einem 
Briefe,  welchen  er  an  die  Redaction  der  Army  and  Navy  Gazette  richtet, 
einen  neuen  Torpedo  construirt,  der  alle  Eigenschaften  besitzt,  welche  man  gegen- 
wärtig an  derlei  Kriegsmittel  stellt.  Der  Erfinder  gibt  die  Bedingungen,  welchen 
sein  Torpedo  vollkommen  entspricht,  wie  folgt  an :  Es  ist  ein  Maschinen-Torpedo, 
welcher  unter  vollkommener  Controle  des  Operateurs  bleibt  und  unter  vollkom- 
menem Schutz  auf  eine  bestimmte  Distanz  in  beliebiger  Richtung,  trotz  Strömung, 
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und  Wind,  gesteuert  und  endlich  beliebig  aufgehalten  und  wieder  in  Bewegung 
gesetzt  werden  kann.  Der  Torpedo  läuft  in  einer  gewünschten  gleichförmigen 
Tiefe  unter  der  Oberfläche  des  Wassers.  Seine  Schussweite  ist  zwei  Seemeilen« 
Seine  Geschwindigkeit  ist  fünf  Knoten  in  der  Stunde.  Seine  Ladung  kann  nach 
Belieben  zur  Explosion  gebracht  werden.  Die  Construction  ist  einfach  und  dauer- 
haft, die  Herstellungskosten  sind  unbedeutend.  (Vgl.  Archiv  für  Seewesen  1872, 
S.  146.) 


•  .*^**^-^ 


ÜEBER  DIE  ACTION  DER  DEÜT8CHEN  CORVE TTEN  VlNETA  UND  GAZELLE 

VOR  Port-au-Prtnce  veröffentlicht  die  Ostsee- Zeitung  von  einem  an  Bord  der 
Vineta  befindlichen  Augenzeugen  folgende  Mittheilung:  „Wir  stoppten  bei  dem 
kleinen  Städtchen  Miragoane,  wo  der  Kaufmann  Dieckmann  wohnt.  Seinetwegen 
sind  schon  früher  vier  Schiffe  und  zuletzt  wir  in  Hayti  gewesen.  Ihm  war  in 
einer  der  vielen  Revolutionen  sein  Eigenthum  zerstört  und  eine  Menge  Geld  ab- 
genommen. Er  selbst  war  misshandelt  und  eingesperrt  worden.  Das  Geld  hatte 
die  frühere  rechtmässige  Regierung  genommen  und  die  jetzige  wollte  es  nicht 
ersetzen.  Die  früher  hergesandten  Kriegsschiffe  hatten  Versprechungen  erhalten, 
die  nicht  erfüllt  wurden.  Capitain  Batsch  Hess  Herrn  D.  mit  der  Dampfpinasse 
an  Bord  holen.  Am  nächsten  Morgen  früh  ankerten  wir  bei  Port-au-Prince  und 
Capitain  Batsch  schickte  sein  Ultimatum.  Die  Regierung  aber  schien  zu  glauben, 
dass  die  Sache  sich  wie  früher  verschleppen  lassen  werde  und  blieb  vollkommen 
sorglos.  Mit  Sonnenuntergang  wurden  von  beiden  Kriegsschiffen  die  Boote  armirt 
und  jedes  Schiff  besetzte  eine  der  im  Hafen  liegenden  Hayti'schen  Corvetten.  Sie 
wurden  vollkommen  überrascht.  Die  Gazelle  besetzte  das  Admiralschiff,  welches 
mit  7  Geschützen  armirt  war  und  gerade  eine  französische  Bark  zum  Kohlenüber- 
nehmen längsseit  hatte.  Die  Mannschaft  des  Dampfers  musste  an  Deck  antreten 
und  das  Schiff  wurde  in  allen  Theilen  untersucht  und  besetzt.  Der  eine  Officier, 
welcher  sich  an  Bord  befand,  wurde  beim  Essen  gestört,  er  hatte  den  Löffel  noch 
in  der  Hand.  Einem  unserer  Leute  ging  durch  Ungeschicklichkeit  das  Gewehr  los 
und  sofort  suchte  sich  Alles  mit  dem  Rufe  „sauve  qui  peut"  auf  den  längsseit  lie- 
genden Franzosen  zu  retten.  Nur  mit  Misstrauen  kamen  die  Meisten  wieder 
hervor,  einige  blieben  aber  überhaupt  da.  Die  Mannschaft  des  genommenen 
Schiffes  wurde  dann  in  eineui  Boot  an's  Land  geschickt,  wo  sie  der  erstaunten 
Stadt  —  es  war  schon  ganz  finster  geworden  -  die  Neuigkeit  mittheilte.  Da 
gerieth  Alles  am  Lande  in  Aufruhr,  es  wurde  Allarm  geschlagen  und  der  ganze 
Strand  besetzt.  Etwas  später  wurde  von  der  Vineta  der  Lieutenant  Barandon 
au  Land  geschickt,  um  einen  Brief  an  den  Consul  zu  bringen.  Derselbe  wurde 
wie  etwa  ein  Parlamentär  im  Kriege  behandelt,  man  schleppte  ihu  von  Wache 
zu  Wache,  doch  konnte  er  schliesslich  den  Brief  abgeben,  worauf  er  in  derselben 
Weise  zurnckgeleitet  wurde.  Inzwischen  war  auf  das  Boot  geschossen,  es  wurde 
aber  Niemand  getroffen  und  die  Besatzung  antwortete  natürlich  sofort.  Die  Boote 
kehrten  dann  wieder  zu  ihren  Schiffen  zurück.  Auf  den  genommenen  Schiffen 
(Montorganise  hiess  das  von  der  Vineta,  Union  das  von  der  Gazelle  be- 
setzte) wurde  die  deutsche  Flagge  gehisst,  nachdem  die  Admiralsflagge  herunter- 
genommen und  eine  Besatzung  darauf  gelassen,  welche  bald  stark  vom  Ungeziefer 
gepeinigt  ward.  Lieutenant  Barandon  kam  auf  einem  Boote  wieder  an  Bord, 
welches  ihm  die  Neger  zur  Disposition  gestellt  hatten,  es  waren  schon  Boote 
armirt,  um  ihn  zu  holen.     Das  Schiessen  war  von  einigen  Soldaten  ohne  Befehl 
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ausgegangen.  Am  Lande  war  grosse  Aufregung,  die  Weissen  fürchteten  von  den 
Negern  angegriffen  zu  werden.  Aber  der  Zweck  war  erreicht.  Um  3  Uhr  kam 
ein  Boot  zu  der  Vineta  mit  Wechseln  im  Betrage  von  3000  Pfd.  Sterl.  und 
der  Bitte,  am  nächsten  Morgen  nicht  mehr  die  deutsche  Flagge  auf  den  Dampfern 
zu  hissen.  Die  Dampfer  wurden  dann  auch  in  der  Frühe  freigegeben  und  es 
herrschte  wenigstens  officiell  Friede  und  Freude.  Die  Vineta  salutirte  die 
Nationalflagge  und  die  Gazelle  den  Admiral,  nachdem  ihm  vorher  schnell 
seine  —  einzige  —  Flagge  wieder  zugeschickt  worden.  Man  sollte  nun  glauben, 
dass  sich  die  Deutschen  über  diese  energische  Unterstützung  ihrer  Rechte  gefreut 
hätten,  aber  im  Gegentheil.  Sie  erklärten  in  einer  Adresse  an  den  Präsidenten, 
dass  sie  von  der  ganzen  Sache  nicht  gewusst  hätten  und  dass  sie  dieselbe  sogar 
missbilligen.  Wir  sind  doch  wahrhaftig  hierbei  mehr  wie  nachsichtig  gewesen, 
da  die  Vineta  schon  das  sechste  Schiff  ist,  welches  in  dieser  Angelegenheit 
hier  war.  —  Zwei  Tage  später  dampften  wir  wieder  fort." 


>vv  \*> 


Die  guösste  stationäre  Dampfmaschine  der  Welt  soll  nach  ameri- 
kanischen Zeitungen  kürzlich  auf  den  Lehigh  Zinkwerken  in  Friedensville,  Penn- 
sylvanien,  in  Betrieb  gesetzt  wordeu  sein.  Dieselbe  hat  3000  (indicirte?)  Pferde- 
stärken, wiegt  13.000  Centner  und  vermag  15.000  bis  17.000  Gallons  Wasser 
in  einer  Minute  300'  hoch  zu  heben  (da  die  altenglische,  in  den  Vereinigten 
Staaten  übliche  Gallone  =  3.78  1  ist,  so  würde  dies  eine  Nutzleistung  von  ca. 
1150  bis  1280  Pferdestärken  geben).  Der  Cylinder-Durchmesser  beträgt  110V4" 
engl.,  der  Hub  10'.  Die  zwei  schmiedeisernen  Wellen  wiegen  je  320  Ctr.,  die  Krumm- 
zapfen je  20  Ctr.,  die  Kolbenstange  hat  14"  Durchmesser,  das  Querhaupt  wiegt 
1G0  Ctr.  Die  Pleuelstangen  sind  41'  2!/2"  laug,  haben  an  den  Enden  9"  und 
in  der  Mitte  15"  Durchmesser  und  wiegen  je  220  Ctr. 


Unauslösciibare  Signale.  —  Herr  M.  Holmes  ist  bekanntlich  der  Er- 
finder eines  Leucht- Apparates ,  den  er  hauptsachlich  als  Seesignal  zu  dienen 
bestimmte,  der  aber  zu  verschiedenen  anderen  nützlichen  Verwendungen  geeignet 
ist.  Dieses  Licht  entzündet  sich  durch  sich  selbst,  verlöscht  weder  durch  Wasser 
noch  durch  ein  anderes  Mittel  und  überträgt  sein  Feuer  auf  keinen  andern  Ge- 
genstand. Es  hat  einen  ausserordentlichen  Glanz  und  die  Fähigkeit,  seine  leuch- 
tende Kraft  sehr  lange  zu  erhalten.  Alle  diese  Eigenschaften  geben  ihm  den 
Charakter  einer  besonderen  Verwendbarkeit. 

Der  Apparat  besteht  aus  einem  blechernen  Cylinder  mit  konischer  Spitze, 
am  Ende  mit  einer  Röhre  von  ungefähr  15  Centimeter  Länge  versehen.  Er  ist 
mit  Phosphor-Calciuni-Stücken  angefüllt,  die  auf  folgende  Weise  bereitet  werden : 
Man  gibt  auf  einen  Rost  Kalkstücke  mit  einer  bestimmten  Quantität  amorphem 
Phosphor  und  erhitzt  das  Ganze  bis  zum  Weisswerden.  Der  weiss  glühende  Kalk 
absorbirt  den  Phosphordampf  und  bildet  so  das  Phosphor-Calcium  (Leuchtstein); 
der  Apparat  wird  daun  mit  dieser  Substanz  angefüllt,  welche  nach  hermetischer 
Verschliessung  sich  darin  für  immer  erhält. 

Um  sich  dieses  Apparates  zu  bedienen,  hat  man  nur  ein  kleines  Stück  von 
der  Spitze  abzuschneiden  und  eine  Oeffhung  an  der  untern  Röhre  zu  machen. 
Gibt  man  den  Apparat  in  das  Wasser,  so  dringt  dieses  durch  die  Röhre  in  den 
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Raum,  der  das  Phosphor-Calcium  enthält.  Dadurch  entsteht  eine  grössere  Quan- 
tität Gas,  welches  durch  die  obere  Oeffnung  entweicht  und  sich  bei  Berührung 
der  Luft  entzündet.  Um  diesen  Apparat  auf  der  Oberfläche  des  Wassers  zu 
erhalten,  befestigt  man  einen  Holzschwimmer  um  den  Rand  desselben. 

Der  Dampfer  Woolwich  hat  auf  der  Themse  damit  experimentirt.  Nach- 
dem der  Apparat  in  den  Fluss  geworfen  wurde,  ward  er  in  einiger  Entfernung 
von  dem  Hintertheile  des  Schiffes  nachgezogen  (in's  Schlepptau  genommen).  Bei 
der  ersten  Berührung  des  Wassers  entstand  eine  glänzende  Flamme,  welche, 
trotzdem  der  reissend  schnelle  Lauf  des  Dampfschiffes  den  Apparat  beständig 
hin  und  her  schleuderte,  sogar  untertauchte,  immer  intensiver  erschien.  Als  die 
Befestigungsschnur  abgeschnitten  wurde,  blieb  das  Licht  fest  und  glänzend  und 
zog  die  Aufmerksamkeit  derjenigen,  die  am  Ufer  des  Flusses  waren,  in  einem 
so  hohen  Grade  auf  sich,  dass  die  Polizei- Schaluppe  sich  dahin  begab,  um  sich 
zu  überzeugen,  was  es  gäbe.  Dieser  Apparat  ist  unzweifelhaft  eine  Erfindung, 
deren  Beachtung  empfohlen  zu  werden  verdient. 

Wir  reproduciren  auch  die  folgenden  Zeilen  des  Mechanies  Magazine  über 
diesen  Gegenstand: 

Das  Mariue-Bureau  des  Board  of  Trade  in  London  hat  in  Folge  der  gün- 
stigen Berichte  Verfügungen  über  die  Anwendung  dieser  Apparate  erlassen,  welche 
zum  Ersätze  der  blauen  Feuer,  die  bei  der  Marine  im  Gebrauche  waren,  um  Gefahr 
anzuzeigen,  dienen.  Jedes  Schiff,  welches  die  Holmes  Patent  Storm  and  Danger 
Lights  gebraucht,  ist  dispensirt  von  der  Anzahl  der  bisher  verlangten  blauen 
Lichter,  da  die  Hohnes'schen  Signale  einer  bestimmten  Anzahl  der  vorschrifts- 
mässigen  entsprechen. 

Der  Erfinder  M.  N.  J.  Holmes  hat  erst  kürzlich  in  Ryde  sehr  interessante 
Experimente  mit  diesem  neuen  Feuer  in  Gegenwart  russischer  Marine-Officiere 
gemacht,  welche  vom  Grossfürsten  Constantin  von  Russland  beauftragt  waren, 
über  die  Erfindung  zu  rapportiren.  Die  Versuche  haben  einen  vollständigen  Er- 
folg gehabt,  und  die  Anwendung  dieser  nützlichen  Erfindung  scheint  ohne  Auf- 
schub in  den  russischen  Marincdiensten  eingeführt  zu  werden. 


Der  englische  Postdampfer  Casiimere  von  Seeräubern  über- 
fallen. —  Bekanntlich  ist  der  Postdampfer  Oashmere  in  der  Nähe  von 
Bushreh  Creek  im  persischen  Meerbusen  von  Seeräubern  überfallen  worden.  Der 
erste  Officier  des  Dampfers  veröffentlicht  nun  in  der  Shipping  Gasette  einen  Be- 
richt, der  im  Wesentlichen  folgendermassen  lautet :  Der  Angriff  war  augenschein- 
lich von  Leuten  ausgedacht,  die  sowohl  mit  dem  Innern  des  Dampfers  als  auch 
mit  seiner  Abgangszeit  und  mit  dem  Umstand,  dass  alle  Passagiere  und  die  Post 
bereits  an  Bord  sich  befanden,  bekannt  waren.  Etwa  um  1  Uhr  Nachts  be- 
merkte der  wachthabende  Quartiermeister  ein'  mit  der  starken  Ebbe  leise  längs- 
seite  bis  zur  hinteren  Fallreepstreppe  treibendes  Boot  mit  Eingeborenen,  die, 
als  sie  angerufen  wurden,  sich  als  Passagiere  ausgaben.  Dem  Befehle,  sich  nach 
der  vorderen  Treppe  zu  begeben,  wurde  von  allen,  mit  Ausnahme  eines  Mannes, 
Folge  geleistet,  dem,  da  er  bereits  auf  der  hinteren  Treppe  sich  befand,  erlaubt 
wurde,  an  Deck  zu  kommen.  Plötzlich  zog  derselbe  ein  langes  Messer  aus  dem 
Gürtel  und  stiess  nach  dem  Quartiermeister,  der  den  Stoss  mit  der  Hand  auf- 
fing, wobei  ihm  jedoch  der  Daumen  und  zwei  Finger  fast  gänzlich  abgetrennt 
wurden,  und  laut  um  Hilfe  rief.    Ich  schlief,  so  erzählt  der  Berichterstatter,  in 
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meiner  dem  Fallreep  fast  gegenüberliegenden  Kammer,  sprang  augenblicklich  bei 
dem  Lärm  ans  dem  Bette  und  fand  den  Quartiermeister  mit  einem  bewaffneten 
Menschen  ringend,  dem  ich,  da  ich  in  ihm  einen  Räuber  erkannte,  alsbald  ver- 
suchte, das  Messer  zu  entwinden.  Nun  rief  dieser  Jemanden  beim  Namen,  wäh- 
rend ich  die  übrigen  Officiere,  deren  Kammern  dicht  neben  der  meinigen  lagen, 
alarmirte.   Der  zweite  und  dritte  Officier  kamen  sofort  heraus  und  gelang  es  uns, 
den  Mann  zu  überwältigen,  als  plötzlich  etwa  20  mit  Gewehren,   Säbeln  und 
Messern  bewaffnete  Leute  von  vorneher  über  uns  herfielen  und  ich  durch  einen 
starken  Schwerthieb  über  den  Kopf  fast  geblendet  und  betäubt  wurde.  Ich  musste 
den  ersten  Räuber  loslassen,  schleppte  mich  nach  der  nur  wenige  Schritte  ent- 
fernten Treppe  zum  Hinterdeck  und  es  gelang  mir  auch,  dieselbe  hinaufzukommen, 
wo  ich  den  Capitain  und  den  Agenten  der  Gesellschaft  aus  Bassorah  traf,  die, 
soeben  von  dem  Lärm  erwacht,  gerade  an  Deck  kamen.  Während  ich  mit  diesen 
sprach,  füllte  sich  das  Quarterdeck  schnell  mit  etwa  50  bewaffneten  Arabern, 
die  alle  Officiere  und  Maschinenmeister,  mit  Ausnahme  des  zweiten  und  dritten 
Officier s,  die  sich  glücklich  auf  das  Hinterdeck  gerettet  hatten,  in  ihren  Cabinen 
umzingelt  und  alle  Verbindung  mit  der  Mannschaft  abgeschnitten  hatten.  Der 
Capitain  beorderte  einen  von  uns  an  jede  Hinterdeckstreppe,  um  die  Piraten  am 
Hinaufklettern  zu  verhindern,  während  die  Uebrigen  durch  die  Oberlichter  in  den 
Salon  hinabstiegen,   die  Thüren   desselben  von  innen  verbarrikadirten  und  aus 
dem  Waffenraum  Gewehr  und  Säbel  holten.  Unterdess  hatte  der  erste  Maschinist, 
der  sich  glücklich,  wenngleich  mit  Verlust  seiner  rechten  Hand,   die  ihm  beim 
Abpariren  eines  Schwerthiebes  fast   vom  Arm  getrennt  war,   durch  die   Piraten 
gehauen,  sich  uns  angeschlossen;   der  Zahlmeister,  dessen  Kammer  weiter  nach 
vorne  belegen  und^  dem  nur  die  Wahl  geblieben,  entweder  wo  er  war,  ermordet 
zu  werden,  oder  durch  einen  raschen  Lauf  durch  die  Piraten  sein  Leben  zu  retten, 
versuchte  das  Letztere  und  gelangte  auch  unversehrt  bis  mittschiffs ;  dort  wurde 
er  aber  erkannt  und  auch  sofort  attakirt;  er  versuchte  zwar  in  unsere  dort  be- 
legenen Kammern  sich  zu  retten,  da  er  Hilfe  daselbst  zu  finden  hoffte,  musste 
jedoch,   überall  blutige  Spuren  zurücklassend  und  um  Hilfe  rufend,  nach  dem 
Hinterdeck  laufen.     Dem  Capitain,  der  die  Hilferufe  gehört  und  zu  der  Treppe 
gesprungen  war,  gelang  es,  ihn  den  Händen  der  Araber,  die  wie  wahre  Teufel 
ebenso  nach  Blut,  wie  nach  Plünderung  dürsteten,  zu  entreissen.  Der  arme  Mensch 
hatte  drei  tiefe  Säbelwunden  auf  dem  Rücken  und  wurde  in  den  Armen  des  Ca- 
pitains  durch  den  starken  Blutverlust  ohnmächtig  und  würde,  hätte  letzterer  nicht 
sein  Nachthemd  zerrissen  und  einen  zeitweiligen  Verband  auf  die  Wunden  ge- 
legt, sich  verblutet  haben.  Augenblicklich  liegt  der  Verwundete  in  sehr  zweifel- 
haftem Zustande  in  Bassorah.     Die  Piraten  hatten  sich  unterdess  in  zwei  Ab- 
theilungen getheilt,  von  denen  die  eine  vorn  ihre  ganze  Aufmerksamkeit  auf  die 
Mannschaft  und  Deckspassagiere  richtete  und  in  brutalster  Weise,  ohne  Rück- 
sicht auf  Alter,  Geschlecht  und  Religion,  untep  denselben  wüthete.    Der  grösste 
Theil  der  Mannschaft  hatte  sich  in  die  Takelung  gerettet ;  nur  einer  der  Heizer, 
der  nicht  geschwinde  genug  war,   musste  seinen  festen  Schlaf  mit  dem  Leben 
bezahlen.  Obgleich  der  arme  Mensch  auf  den  Knien  um  sein  Leben  bat,  schlug 
ihm  doch  einer  der  Araber  mit  einem  Hiebe  den  Kopf  ab.     Die  andere  Abthei- 
lung der  Piraten  bemächtigte  sich  des  Quarterdecks,   nahm  die  Luken  ab,  zer- 
brach mit  schweren  eisernen  Instrumenten  die  Thüren  des  Schatzraumes  und  langte 
schnell  den  Inhalt  desselben,  etwa  42.000  Rupien,  an  Deck  und  in  ihre  Boote. 
Nachdem  unterdess  die  erstere  Abtheilung  mit  dem  Plündern  der  Mannschaft  und 
Passagiere  fertig  geworden  war,  sprang  die  ganze  Bande  in  die  Boote  und  ent- 
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lernte  sich.  Sobald  wir  uns  mit  der  Mannschaft  in  Verbindung  setzen  konnten, 
wurde  ein  Boot  in's  Wasser  gelassen  und  dem  Commandanten  einer  in  der  Nähe 
liegenden  türkischen  Fregatte  die  Anzeige  gemacht,  der  sofort  einen  Arzt  zur 
Hilfeleistung  sandte.  Die  türkischen  Behörden  haben  ein  Verzeichniss  aller  ge- 
stohlenen Sachen  aufgenommen  und  man  hofft,  dass  die  Regierung  den  Schaden 
vergütet  und  die  Räuber  der  Gerechtigkeit  überliefert  werden^  In  Allem  wurde 
1  Mann  getödtet  und  13  Mann  grösstenteils  schwer  verwundet.  —  Weser z titung. 


Die  diesjährig*:  schwedische  Nordpolar- Expedition  auf  dem 
Dampfer  Polhem  und  der  Brigg  Gladan  wird  nächstens  von  Gotaborg  abgehen. 
Professor  Nordenskjöld,  der  Leiter  derselben,  kam  am  1.  Juli  in  Gotaborg  an. 
wird  sich  aber  mit  einem  andern  Dampfer  nach  Tromso  und  erst  dort  an  Bord 
des  Polhem  begeben.  Am  1.  Juli  wurden  u.  a.  zwei  Observationsgebäude  und 
cino  Menge  wissenschaftlicher  Instrumente  an  Bord  des  Polhem  gebracht,  wäh- 
rend Gladan  n.  a.  dys  Haus,  in  welchem  die  Uoberwinterung  voraussichtlich 
auf  der  Parry-Insel  (unter  80u  \W)  geschehen  soll,  sowie  einige  huudert  Säcke 
mit  Rennthiermoos ,  ferner  Proviant,  Steinkohlen  u.  a.  m.  mitnimmt.  Gladan 
wird  darauf  noch  eine  Tour  nach  Tromso  oder  einen  andern  im  nördlichen  Nor- 
wegen befindlichen  Hafen  machen,  um  Steinkohlen,  Remittiere  iL  a.  m.  an  den 
Ueberwinterungsort  zu  bringen,  dann  aber  nach  Schweden  zurückkehren,  während 
der  Polhem  der  Expedition  zur  Verfügung  bleibt.  An  der  Expedition  nehmen 
ausser  Professor  Nordenskjöld.  den  Officieren  des  Dampfers  und  dem  Arzt  auf 
demselben  Dr.  Eevall.  folgende  Gelehrte  Theil:  als  Botaniker  Dr.  Kjellman, 
als  Astronom  Dr.  Wijkander,  als  Conservator  Herr  Sandberg  und  ausserdem  noch 
der  Lieutenant  in  der  italienischen  Marine  Engenio  Parent. 


Von  der  DEinsciiEK  Marine.  -■  Nach  einer  Kieler  Correspondenz  der 
Spi'H.  Ztfj.  wird  für  die  Flotte  die  Ausbildung  besonderer  Geschützcomman- 
deure  und  Exercinneister  aus  l' utero  fnYiercn  und  Matrosen  beabsichtigt.  Die 
betreuenden  Mannschaften,  welche  in  diesen  Diensten  entweder  schon  früher  sich 
geübt  oder  besonder*»  Neigung  für  den  einen  oder  den  andern  haben,  können 
sich  dazu  selbst  melden  und  werden  dann  auf  dem  Artillerieschiff  speciell  ein- 
geübt werden.  Zeigen  sie  sich  später  zu  dem  bestimmten  Dienstzweig  ausreichend 
befähigt,  so  werden  sie  auf  den  in  Dienst  gestellten  Schiffen  als  Geschützcom- 
mandeure  verwendet  werden  oder  werden  die  Einübung  der  Mannschaften  erhalten. 
Sie  bleibeu  dabei  in  ihrer  Charge,  erhalten  indess  ein  besonderes  Abzeichen  und 
eino  erhöhte  Gage.  Diese  Einrichtung  dürfte  schon  zu  1873  durchgeführt  werden. 
Für  die  diesjährigen  Schiessübungen  des  Artillerieschiffes  Renown  ist  eine  be- 
sondere Geschütz- Prüfungscommission  bestellt.  Die  an  Bord  des  Kenown  gegen- 
wärtig befindlichen  Geschütze  sind  sämmtlich  gezogene  und  von  12  verschiedenen 
Arten,  nämlich  2  24-Centiineter-Riugkauunen,  Gussstahl.  %-Pfünder,  2  21-Cen- 
tinieter-Ringkaiioiien.  72-Pffmder,  davon  eine  lange  (180"),  eine  kurze  (150"), 
2  17-Centimeter-  kurze  Ringkanonen,  36-Pfünder,  in  Lafetten  zum  Wechseln  der 
Pforten.  '>  ir>-Centimeter-Ringkanouen,  24-Pfünder,  in  Rahmenlafettcn ,  davon 
eine  auf  Oberdeck,  2  15 -Cent im eter- Ringkanonen ,  24-Pfünder,  in  Brockwell- 
Lafetten  (Lafetten  mit  einem  Tau,  Brok,  um  eine  Welle,   welches  das  Zurück- 
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gehen  des  abgefeuerten  Geschützes  regelt);  2  15-Centimeter-Stahlkanonen,  24- 
PfÜnder,  mit  Keilverechluss  in  schmiedeeisernen  Breitseitlafetten;  2  15-Centi- 
meter-Eisenkanonen  (E.  K.)  mit  Kolben  verschluss  in  schmiedeeisernen  Breitseit- 
lafetten ;  2  15-Centimeter-Eisenkanonen  mit  Kolbenverschluss  in  hölzernen  Rahmen- 
lafetten; 4  12 -Centimeter- Ringkanonen,  12 -Pfänder,  in  Brock  well  -  Lafetten ; 
4  8-Centimeter-Stahlkanonen ,  4-Pfünder,  in  Breitseitlafetton ;  2  8-Centimeter- 
Boots-,  resp.  Landongsgeschütie,  4-PfÜnder;  1  4-Centimeter-Ballongeschütz. 

Zum  Schutze  des  Kriegshafens  an  der  Jahde  auf  der  Landseite  sollen  vor- 
geschobene Forts  einrichtet  und  das  dazwischen  liegende  Land  in  den  Bereich 
einer  künstlichen  Ueberschwemmung  gebracht  werden,  so  dass  die  Hafenanlagen 
selbst  vor  feindlichen  Geschossen  sicher  sind ,  ehe  nicht  mindestens  eines  der 
Forts  erobert  ist. 

Die  Spener'sche  Zeitung  erfahrt,  dass  in  Zukunft  eine  weit  grössere  Auf- 
merksamkeit der  Küstenbefestigung  zugewendet  werden  soll.  Sie  schreibt  darüber : 
„Es  ist  bereits  mitgetheilt  worden,  dass  und  in  welchem  Umfange  auf  allen  Ge- 
bieten der  Landesverteidigung  seit  dem  Ende  des  letzten  Feldzuges  die  Erfah- 
rungen festgestellt  wurden,  welche  in  demselben  theils  in  der  eigenen,  theils  in 
Anerkennung  der  Vorzüge  der  gegnerischen  Armee  gemacht  worden  sind.  Nach 
keiner  Richtung  hin  sind  aber  grossartigere  Resultate  zu  verzeichnen,  als  be- 
züglich der  Küstenbefestigung.  Den  nun  seit  zwei  Jahren  unablässig  be- 
triebenen Arbeiten  ist  es  zu  danken ,  dass  die  Befestigung  der  Mündungen  der 
Elbe,  Weser  und  Jahde  ausgeführt  sind  und  andererseits  die  Fortführung  des 
Netzes  von  Küsten-Eisenbahnen ,  welches  seiner  Vollendung  entgegengeht ,  die 
Landposition  uneinnehmbar  macht.  Für  den  Absrhluss  der  gesammten  Fortifica- 
tionen,  welche  die  Verteidigungsstellung  decken,  sind  längstens  zwei  Jahre  er- 
forderlich. Es  wird  aber  in  Weiterem  beabsichtigt ,  neue  Anlagen  zur  Küsten- 
befestigung zu  schaffen,  welche  sich  auf  die  Inseln  Neuwerk  und  Wangerrooge 
stützen  und  der  Offensive  in  einem  Umfange  dienen  sollen,  der  auch  einer  grossen 
gegnerischen  Seemacht  nur  unter  Entfaltung  sehr  bedeutender  Kräfte  ein  Operiren 
in  der  Nordsee  ermöglichen  und  dennoch  den  Gegner  durch  die  in  Wilhelms- 
haven concentrirten  See-Streitkräfte  in  jedem  Momente  bedrohen  würde.  In  wei- 
terer Ferne  liegt  die  Ausführung  vou  Plänen  zur  Schaffung  ähnlicher  Positionen 
an  der  Ostseeküste,  doch  würde  hiezu  ein  Capital  von  sechzig  Millionen  erfor- 
derlich sein.  Mit  allen  diesen  Projecten  steht  die  Anlage  des  Nord-Ostsee- 
C an  als  im  innigsten  Zusammenhange,  und  es  erhellt  schon  daraus,  wie  mannig- 
faltig die  Rücksichten  sind  ,  von  welchen  an  entscheidender  Stelle  bei  der  Aus- 
führung dieses  Canalbaues  ausgegangen  werden  muss.  Man  darf  daher  nicht  an- 
nehmen ,  dass  diese  «Angelegenheit  schon  so  weit  befördert  sei ,  als  es  nach  den 
neuesten  Angaben  scheinen  konnte.  Es  heisst,  dass  dem  nächsten  Reichstage 
umfassende  Mittheilungen  über  den  Stand  der  Küstenbefestigungen  und  in  Ver- 
bindung damit  auch  wohl  über  den  Nord-Ostsee-Canal  zugehen  sollend 

Nach  einer  Bekanntmachung  der  Admiralität  soll  ans  Anlass  der  Einführung 
des  neuen  Mass-  und  Gewichtsystems:  1.  als  Kraftmass  für  Intensitäten  von 
Arbeiten  im  Allgemeinen  das  Kilogrammeter  per  Secunde  zu  Grunde  gelegt  und 
für  die  Bezeichnung  km  gebraucht  werden.  Nur  in  solchen  Fällen,  wo  dies  be- 
sonders wünschenswerth  erscheint,  kann  auch  das  Kilogrammeter  per  Minute  mit 
der  Bezeichnung  km  angewandt  werden;  2.  als  Mass  für  grössere  Kraftäusse- 
rungen  die  Pferdekraft  (mit  der  Bezeichnung  n  PK)  zu  75  km  angenommen,  .und 
:J.  die  veraltete  Bezeichnung  „nominelle  Pferdekraft u  in  Wegfall  gebracht  und 
in  Zukunft  nur  die  indicirte  Pferdekraft  mit  der  Bezeichnung  nJPK  als  Mass 
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für  die  Kraftäusserung  einer  Maschine  angegeben  werden.  Mit  Bezug  hierauf 
sind  die  Pferdekräfte  der  einzelnen  Maschinen,  Schiffe  und  Fahrzeuge  der  kaiser- 
lichen Marine  wie  folgt  festgesetzt  worden :  König  Wilhelm  8000  IPK,  Aviso 
Pommerania  700,  Fkiedrich  Carl  3500,  Aviso  Preuss.  Adler  900,  Kron- 
prinz 4800,  Aviso  Loreley  350,  Borussia  5400,  Dampf-Kanonenboot  Al- 
batross  600,  Grosser  Kürfürst  5400,  Dampf-Kanonenhoot  Nautilus  600, 
Friedrich  dek  Grosse  (im  Bau  begriffen)  5400,  Dampf-Kanonenhoot  I.  Classe 
Basilisk  320,  I.  Panzerfregatte  im  Bau  begriffen  8000,  Dampf-Kanonenboot 
I.  Cl.  Blitz  320,  II.  Panzerfregatte  im  Bau  begriffen  8000,  Dampf-Kanonenboot 
I.  Cl.  Drache  320 ,  Hansa  3000 ,  Dampf-  Kanonenboot  I.  Cl.  Meteor  320, 
Panzerfahrzeug  Arminius  1200,  Dampf-Kanonenboot  I.  Cl.  Comet  350,  Panzer- 
fahrzeug PiUNZ  AD  ALBERT  1200,   RENOWN  3000,   ELISABETH  2400,  HERTHA, 

Vineta  1500,  Arcona,  Gazelle  1300,  Ariadne,  Louise  2100,  Augusta, 
Victoria  1300,  Medusa  800,  die  Dampf-Kanonenboote  I.  u.  II.  Classe  Cyclop, 
Delphin  250,  Fuchs,  Habicht,  Hay,  Hyäne,  Natter,  Salamander,, 
Scorpion,  Sperber,  Tiger,  Wolf  220,  Eider  120  IPK.,  die  Yacht  Nymphe 
800,  die  Yacht  Grille  650,  Transportdampfer  Rhein  200,  der  Avisodampfer 
Falke  1100  IPK. 

Das  hydrographische  Bureau  der  Admiralität  veröffentlicht  das  Verhältniss 
der  Längenmasse  für  maritime  Verhältnisse.  Danach  ist:  1  Seemeile  =  1852  Met; 
1  Kabellänge,  der  zehnte  Theil  der  Seemeile,  =  rund  185  Met.;  1  Knoten- 
länge für  das  14  Secundenglas  =  6^  Meter.  —  1  Meter  =  3,196  rhnl.,  = 
3,^  brem.,  =  3>481>&  hamb.,  =  3,4W  hann.,  =  3,4T7  lübeck.,  =  3,476  meckl , 
=  3>379  oldenb.,  =  3,163  wien.,  =  3nsi  engl.  Fuss.  Wo  die  Sichtweite  von  Feuern 
angegeben  ist,  bezieht  sie  sich  anf  eine  Augeshöhe  von  4,5  Meter  über  Wasser. 


Englische  Kriegsschifpsbaüten.  —  Anf  den  königlichen  und  Privat- 
werften  Englands  zu  Portsmouth,  Chatham,  Sheerness,  Pembroke,  Devonport, 
North- Wool wich  und  East  Greenwich  sind  nicht  weniger  als  21  Kriegsschiffe  im 
Bau,  nämlich  vier  eiserne  Schraubenfregatten ,  eine  Schraubencorvette ,  vierzehn 
Kanonenboote,  ein  gepanzertes  Thurmschiff  und  eine  eiserne  Wassercisterne.  Diese 
Schiffe  sind  besiuimt,   in  Summa  238  Geschütze  zu  tragen. 


Kann  Petroleum  als  Heizmaterial  für  Dambfkessel  mit  den 
englischen  Steinkohlen  concurriren?  —  Der  Vorschlag ,  Petroleum  als 
Feuerungsmaterial  für  Schiffskessel  zu  verwenden,  verfehlte  nicht,  ein  Gegenstand 
der  Betrachtung  zu  werden ,  und  es  herrschte  die  Idee  vor,  dass  diese  Erfindung 
möglicherweise  an  Wichtigkeit  alle  neueren  Verbesserungen,  welche  mit  der  Han- 
dels- und  Kriegsmarine  in  Verbindung  stehen,  übertreffen  werde.  Es  wurde  an- 
genommen, dass  durch  diese  Erfindung  nicht  allein  die  navale  Kriegsführung, 
sondern  die  ganze  Dampfschifffahrt  im  Allgemeinen  verändert  werden  müsste. 
Natürlich  also,  dass  ein  Project,  mit  solchem  Nachdrucke  hervorgehoben,  wie  es 
in  Betreff  der  Anwendung  des  Petroleums  als  Fouernngsmaterial  für  Dampfschiffe 
der  Fall  wäre,  in  einem  Lande,  wo  jede  Verbesserung,  die  mit  der  Dampfschiff- 
fahrt in  Verbindung  steht,  von  hoher  Wichtigkeit  ist,  verdiente,  der  strengsten 
Prüfung  unterzogen  zu  werden.     Ueberraschend  jedoch  ist  es,  dass  Niemand  die 
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öffentliche  Meinung  über  den  irrigen  Eindruck,  welchen  die  Daten  für  die  An- 
wendung des  Petroleums  als  Feuerungsmaterial  hervorgebracht,  aufgeklärt  haben 
sollte;  denn  für  Jedermann,  welcher  mit  der  Zusammensetzung  und  den  Eigen- 
schaften des  Petroleums  vertraut  ist,  musste  diese  vorgeschlagene  Veränderung 
als  verfehltes  Experiment  erscheinen. 

Welche  Vorzüge  und  Nachtheile  das  Petroleum  als  Feuerungsmaterial 
gegen  Kohle  besitzt,  mag  sich  aus  Folgendem  ergeben: 

1.  Das  specifische  Gewicht  der  Kohle  schwankt  zwischen  1*24  — 1*44  bis 
1*6,  während  das  des  Petroleums  von  0*80  bis  0*85  variirt.  Die  vorzüglichen 
Gewichte  dieser  Materialien  sind: 

Kohle       per  Cubikfuss  77  4  —  90  —  100  Pfd.  engl. 
Petroleum  „  „  —     —  50  —     53     „        „ 

Da  jedoch  das  flüssige  Petroleum  sich  vorteilhafter  stauen  lässt  als  Kohle, 
so  sind  die  leeren  Bäume  in  Betracht  zu  ziehen ,  welche  das  Bergen  der  Kohle 
bedingt.  Nehmen  wir  diese  als  !/g  der  ganzen  Masse  an,  was  gewiss  nicht  zu 
tief  gegriffen  ist,  so  ergibt  sich  der  Cubikfuss  Kohle  zu  52  —  60  —  70  Pfd., 
der  Cubikfuss  Petroleum  dagegen  zu  50  —  53  Pfd.,  so  dass  das  Verhältniss 
der  Räume,  welche  gleiche  Gewichte  von  Kohle  und  Petroleum 
fassen  können,  1:12  bis  1*4  sich  stellen  würde. 

2.  Die  relative  Heizkraft  von  gleichen  Gewichten  Kohle  und  Petroleum 
hängt  von  den  chemischen  Zusammensetzungen  ab,  welche  folgende  sind: 

für  100  Theile  Kohle:         83  Kohlenstoff,  5  Wasserstoff,  Rest  Asche  etc. 
„    100      ,,       Petroleum:  85  ,,  15  „  —  — 

Das  Verhältniss  der  Heizkraft  von  Kohle  zu  Petroleum  ist  daher 
1-02:1-50. 

Das  Verhältniss  der  Räume  zum  Bergen  relativer  Materialien-Quan- 
titäten, welche  gleiche  Heizkraft  besitzen,  ist  bei  Petroleum  und  Kohle  wie  1  :  1*16; 
diese  Differenz  zu  Gunsten  des  Petroleums  erscheint  zu  gering,  um  demselben 
einen  bedeutenden  Vortheil  des  geringeren  Stauungsraumes  wegen  zuzusprechen. 

3.  Nun  muss  noch  betrachtet  werden,  in  wie  weit  die  Preisdifferenz 
zwischen  Kohle  und  Petroleum  als  Heizmaterial  obigen  oder  irgend 
einen  anderen,  durch  die  Anwendung  des  Petroleums  als  Heizmaterial  erreichten 
Vortheil  parallelisiren  könnte. 

Der  Preis  des  Petroleums  variirt  zwischen  £  15  bis  20  per  Tonne,  wäh- 
rend der  Preis  der  für  Dampfschiffe  benützten  Kohle  unter  1  £  per  Tonne  an 
jedem  Orte  der  britischen  Küste  ist  und  selbst  in  den  östlichsten  Kohlenstationen 
£2  10  bis  3  *  10  per  Tonne  nicht  übersteigt. 

Das  Verhältniss  der  Kosten  von  den  gleiche  Heizkraft  effectuirenden 
Quantitäten  Petroleum  und  Kohle  ist  sonach  im  günstigsten  Falle  £  15  :  £4. 

4.  Ausserdem  muss  noch  die  leichte  Entzündbarkeit  des  Petroleums 
in 's  Auge  gefasst  werden.  Rohes  amerikanisches  Erdöl  von  0*83  specifischem' 
Gewichte  verdunstet  bei  4°  C.  gleich  dem  Aether  in  solchem  Grade,  dass  sich 
ihre  Dämpfe  entzünden  lassen.  Die  Bergung  desselben  an  Bord  eines  Schiffes 
würde  luftdichte  Gefasse  erfordern,  und  man  läuft  selbst  bei  diesen  noch  Gefahr, 
dass  sich  explosive  Mischungen  von  Petroleum-Dämpfen  und  Luft  bilden;  denn 
selbst  bei  raffinirtem,  direct  aus  Amerika  bezogenem  Petroleum  entzündeten  sich 
die  Dämpfe  bei  50°  C.  und  das  Oel  brannte  ohne  Docht  bei  65°  C. 
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Die  Petroleum-Magazine  müssten,  sowie  die  Kohlenmagazine  jetzt,  ihres  Vo- 
lumens halber  im  grössten  Querschnitt  des  Schiffes  angebracht,  meist  zunächst 
den  Dampfkesseln  liegen;  was  aber  würde  der  Zustand  eines  mit  Petroleum  als 
Heizmaterial  versehenen  Kriegsschiffes  sein,  wenn  ein  Schuss  das  Petroleum- 
Magazin  verletzte,  so  dass  selbes  in  die  unmittelbare  Nähe  der  Kesselfeuer  aus- 
laufen könnte?  Schon  die  in  den  Kesselräumen  herrschende  Temperatur  bis  zu 
67°  C.  wäre  genügend,  Petroleum-Dämpfe  durch  jedes  nicht  in  Drahtnetz  ge- 
hüllte Licht  oder  Feuer  zu  entzünden,  während  eine  Verlegung  der  Petroleum- 
Magazine  nach  entfernteren,  dicht  geschlossenen  Schiffslocalitäten  wegen  der  grossen 
Quantität  für  den  Bedarf  schwer  ausfuhrbar  wäre. 

Nehmen  wir  als  vergleichendes  Beispiel  eine  Panzerfregatte  von  800  Pferde- 
kräften an.  Die  Kohlenmagazine  haben  beispielsweise  einen  Fassungsraum  von 
20.700  engl.  Cubikfuss  =  460  Tonnen,  welche  bei  dem  stündlichen  Verbrauche 
von  6800  Pfd.  engl,  für  ca.  151  8  Stunden  mit  voller  Kraft  ausreichen. 

Bei  dem  Durchschnittspreise  der  besten  Cardiff-Kohle  loco  Triest  von  20  fl. 
repräsentirt  das  für  151*8  Stunden  consumirte  Kohlenquantum  einen  Werth  von 
9200  fl.  Würde  man  mit  Petroleum-Feuerung  den  gleichen  Effect  in  derselben 
Zeit  erzielen  wollen,  so  wäre  hiefür  ein  Quantum  von  13.800  Cubikfuss  -=■  295 
Tonnen  erforderlich,  welche  jedoch  einen  Kostenbetrag  von  wenigstens  44.250  fl. 
erreichen.  Die  Stunde  Fahrt  mit  Petroleum-Heizung  würde  im  gegenwärtigen 
Beispiele  gegen  Kohlengebrauch  187  fl.  mehr  kosten,  während  6900  Cubikfuss 
Kaum  gewonnen  würde,  welche  als  integrirendes  Magazin  benützt,  eine  92  Stünden 
längere  Fahrt  znliessen,  als  es  mit  den  in  Bordmagazinen  unterzubringenden 
Kohlen  der  Fall  gewesen  wäre. 

Würde  unter  diesen  ungünstigen  Verhältnissen  Petroleum-Heizung  auf  Dampf- 
schiffen eingeführt,  so  dürfte  der  Preis  des  Petroleums  gegenüber  der  Ausbeute 
und  den  Erfordernissen  auf  das  Doppelte  steigen. 

In  einem  Berichte  des  Marine-Secretairs  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika heisst  es:  Das  Repräsentantenhaus  bewilligte  5000  Dollars,  um  die 
Anwendbarkeit  des  Petroleums  als  Brennmaterial  für  Marinekessel  zu  erproben. 
Eine  Reihe  von  Versuchen  wurde  mit  der  grössten  Sorgfalt  von  den  Marine- 
Etablissements  zu  New- York  und  Boston  ausgeführt,  durch  welche  Versuche  man 
zu  dem  Schlüsse  gelaugte,  dass  die  Rücksichten  auf  Bequemlichkeit,  Gesundheit 
und  Sicherheit  gegen  die  Anwendung  des  Petroleums  auf  Dampfschiffen  sprechen, 
und  dass  der  einzige  Vortheil  desselben,  welcher  sich  bis  jetzt  herausgestellt  hat. 
eine  nicht  sehr  bedeutende  Verminderung  in  Volumen  und  Gewicht  des  mitge- 
führten Brennstoffes  ist.  M.  E. 


Hydroelektrisches  unterseeisches  Kabel.  —  M.  Ferd.Tommasi,  In- 
genieur in  Paris,  hat  unter  obigem  Titel  eine  höchst  interessante  und  aufsehen- 
v  erregende  Erfindung  gemacht.  Er  proponirt.  diese  Erfindung  für  den  unterseeischen 
Telegraphen  anzuwenden,  um  das  gewöhnliche  elektrische  Kabel  —  durch  ein  ganz 
einfaches  Kupferrohr  zu  substituiren.  Das  Rohr,  das  gleichsam  einen  Wasser- 
faden oder  eine  Wassersäule  enthält,  soll  nicht  nur  kräftig  und  augenblicklich 
jeden  Drurk  durch  Pistons  regelmässig  fortpflanzen,  sondern  auch  zur  gleichen 
Zeit  den  Druck  auf  die  entgegengesetzte  Richtung  übertrageu  können.  Die  Aus- 
führung der  Versuche  des  M.  Tommasi  wurden  in  verkleinertem  Massstabe  vor- 
genommen. Er  behauptet  damit  folgende  Resultate  bestimmt  zn  erzielen:  1.  Eine 
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Fortpflanzungsföhigkeit  von  600  Signalen  per  Minute,  selbst  bei  einer  Entfernung 
von  4000  Kilometern.  2.  Gleichzeitigen  Umtausch  der  Correspondenz,  um  durch 
ein  Kabel  auf  einmal  jede  beliebige  Anzahl  Depeschen  expediren  zu  können. 
3.  Grosse  Ersparnisse  in  materieller  Beziehung,  Dauerhaftigkeit  und  beschleu- 
nigter Bückantwort.  4.  Anwendbarkeit  auf  jede  Art  der  bisher  üblichen  Apparate, 
so  Morse,  Drucktelegraph  etc. 


Der  Suez-Canal  ist  financiell  in  den  traurigsten  Umständen,  und  so 
nützlich  er  dem  Schiffsverkehre  auch  ist,  erfüllt  er  nicht  den  zehnten  Theil  der 
Erwartungen,  welche  der  grosse  Lesseps  von  ihm  verkündete.  Weder  Actionäre 
noch  Obligations-Gläubiger  erhalten  Zinsen.  Die  Engländer,  welche  in  kurz- 
sichtiger und  vielfach  kleinlicher  Weise  dem  immerhin  grossartigen  Unternehmen 
Schwierigkeiten  in  den  Weg  legten,  ziehen  von  demselben  den  meisten  Nutzen 
und  werden  jedenfalls  den  Canal,  der  Sache  nach,  in  ihre  Hände  bringen.  Im 
Jahre  1870  passirten  nur  491  Schiffe  den  Canal  mit  436.618  Tonnen  Gehalt; 
im  Jahre  1871  dagegen  761  mit  771.400  Tonnen.  Diese  vertheilen  sich  auf 
folgende  Flaggen  : 

Britisch 546.621  Tonnen         Belgisch 4409  Tonneu 

Französisch  . .      91.841       „  Amerikanisch  . .   4170       „ 

Oesterreichisch      43.113       „  Deutsch 3520       „ 

Italienisch  . . .       29.400       „  Spanisch 3157       „ 

Türkisch 16.959       „  Norwegisch ....    1316       „ 

Egyptisch   ...      13.394       „  Portugiesisch...     919       „ 

Holländisch  .  .         6711       „  Dänisch 660       „ 

Bus8isch  ....         4820       „  Birmanisch  ....     408       „ 

Summa  771.400  Tonnen. 


Literatur, 


MITTHEILUNGEN  AUS  DER  NORDDEUTSCHEN  SEEWABTE.  IV.  ,Die 
Normalwege  der  Hamburger  Dampfer  zwischen  dem  Canal  und  New-York  nach 
den  Journal- Auszügen  derselben  in  den  Jahren  1860 — 1869  von  W.  v.  Freeden. 
Hamburg,  L.  Friederichsen  &  Co.  1872.  —  Das  vorliegende  Werk  entfaltet  uns 
ein  mit  eminentem  Fleisse  gearbeitetes  Bild  der  Navigation  der  Hamburg- Ameri- 
kanischen Packetfahrt  -  Actiengesellschafts  -  Dampfer  in  den  angegebenen  Jahren. 
Bei  dem  grossen  allgemeinen  Nutzen,  den  die  nautische  Statistik  überhaupt  schafft, 
und  bei  dem  Umstände,  dass  diese  fast  allein  zur  endlichen  Feststellung  bester 
Fahrbahnen  leitet,  wollen  wir  das  Augenmerk  aller  jener  unserer  geehrten  Leser 
darauf  lenken,  welche  mit  uns  den  hohen  Werth  sorgfaltig  gesammelter  und  in 
jeder  Richtung  zergliederter  Daten  anerkennen.  Die  Anordnung  der  Tabellen  und 
der  graphischen  Curs-Darstellungen  verdient  besonders  hervorgehoben  zu  werden, 
da  das  Werk  in  dieser  Gestalt  alle  irgend  wünschenswerthen  Combinationen  und  Ver- 
gleiche fasslich  darlegt  und  jeden  weiteren  Calcül  überflüssig  macht.  Mit  den 
für  die  nächste  Zeit  angekündigten  meteorologischen  Ergebnissen  der  Wetterbücher 
der  See  warte  wird  der  vorliegende,  mehr  den  wirtschaftlichen  Theil  behandelnde 
Band  der   „Mittheilungen  aus  der  Seewarte"   einen  nutzreichen  Beitrag  zu  den 
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jetzt  mehr  deuu  je  mit  Eifer  betriebenen  Untersuchungen  über  die  Beschaffenheit 
der  grossen  Wasserstrassen  bilden.  Hauptsächliche  Würdigung  finden  in  dem  Hefte 
die  Eisverhältnisse  des  Oceans  auf  den  Wegen  der  Dampfer  und  als  praktisches 
Resultat  der  Beobachtungen  und  Vergleiche  wird  dem  Leser  der  Schluss  erscheinen, 
welcher  den  gewonnenen  Resultaten  gemäss  die  Normalwege  für  die  verschiedenen 
Jahreszeiten  bespricht.  F. 

VERZEICHNIS  DER  SEELEUCHTEN  ODER  LEUCHTFEUER  DER  ERDE. 
Herausgegeben  im  Auftrage  des  königl.  preussischen  Ministeriums  für  Handel, 
Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten.  Dritte  Auflage,  zusammengestellt  von  den  königl. 
preussischen  Navigationslehrern  F.  Domke  und  Beyer  in  Danzig.  Berlin  1872. 
Verlag  der  königl.  Geheimen  Ober-Hofbuchdruckerei  (R.  v.  Decker).  Preis  15  Sgr. 
—  Wir  begrüs8en  das  vorliegende  Buch  mit  besonderer  Freude,  fast  möchten 
wir  sagen,  mit  einer  gewissen  Voreingenommenheit  für  die  Verfasser.  Es  ist  eine 
stehende  Klage,  dass  man  im  grossen  Durchschnitte  den  Seeleuten  nie  etwas  klar 
genug  schreiben  kann,  und  zur  Bekräftigung  wies  man  stets  auf  die  leicht  fass- 
liche, klare  Sprache  jener  englischen  Werke  hin,  welche  zumeist  für  Praktiker 
bestimmt  sind.  Gleiche  Klarheit  besitzen  in  neuester  Zeit  wohl  mehrere  Schriften, 
aber  keine  in  solchem  Grade,  wie  alle  von  Domke  und  Beyer,  sowie  von  Rümker 
herausgegebenen  Werke.  Die  treffliche  Darstellungsweise,  die  einfache,  klare  Sprache 
dieser  Männer  wirkt  wohlthätig  auf  die  Leser,  mehrt  deren  Kreis  und  kann  nie 
rühmend  genug  hervorgehoben  werden.  Es  ist  deshalb  erklärlich,  wenn  wir  mit 
einer  gewissen  Sympathie  das  Buch  aufschlagen  und  mit  Genugthuung  bestätigen 
können,  dass  das  hier  zusammengestellte  Material  mit  gewohnter  Sorgfalt  und 
Genauigkeit  verarbeitet  wurde.  Nach  der  ganzen  Einthoilung  zu  urtheilen,  hatte 
das  Buch  lediglich  den  Zweck,  dem  stark  ausgesprochenen  Bedürfhisse  der  See- 
leute nach  einem  grundlich  bearbeiteten  und  genauem  Verzeichnisse  der  Leucht- 
türme aller  Länder  zu  genügen,  und  dies  ist  den  Verfassern  durch  die  Anord- 
nung des  Stoffes  und  durch  die  Annahme  weiterer  Gesichtspunkte  auch  thatsächlich 
gelungen.  Was  wir  jedoch  im  Interesse  der  Seefahrer  und  der  Vollständigkeit 
des  Buches  wegen  wünschten,  wäre  vielleicht  noch  die  Bezeichnung  jener  Leucht- 
thürme,  welche  entweder  für  Zeitbestimmungen  oder  für  Signal isirungszwecke  ent- 
sprechende Apparat«*  besitzen;  ferner,  um  Irrthümern,  namentlich  zur  Nachtzeit, 
vorzubeugen ,  die  Hervorhebung  der  Ziffern ,  welche  sich  auf  den  wichtigsten 
Leuchtthurm  eines  Hafenplatzes  beziehen,  durch  fettere  Schrift.  Die  Ausstattang 
des  Buches  ist  eine  vorzügliche  und  der  äusserst  geringe  Preis  desselben  machen 
es  Jedermann  zugänglich.  Seh. 
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PHILIPPE  DE  KERHALLET  ET  LE  GRAS.  —  Instructions  nautiques 
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Berichtigung. 

Bezüglich  der  Angaben  über  den  russischen  Monitor  Kreuzer  auf  Seite  297  er- 
fahren wir,  dass  dieses  Schiff  mit  Holz  vorkleidet  ist,  daher  die  Bronzegussstücke  mit 
dem  eisernen  Schiffskörper  nicht  in  Berührung  kommen  können. 


Corrtsponben?,. 

Wir  bitten  die  geeinten  Herren,  welche  halbjährig  ahonnirt  sind,  den  Betrag  für 
d;is  IL  Semester  gütigst  einsenden   zu  wollen. 

Hrn.  ('.  S.  in  Pola.  —   Ihr  Artikel  wird  im  nächsten  Hefte  erscheinen. 

Hrn.  G.  in  Triest.  —  Sie  müssen   sich  jedenfalls  in  der  Adresse  versehen  haben 

Hrn.  Br.  1).  in  Hannover.  —  Soll  uns  sehr  angenehm  sein. 

Hrn.  .1.  F.  in  Pol;».  -     Ihr  Artikel  erscheint  im  nächsten  Hefte. 

Hm.  M.  E.  in  Triest.  -  -  Besten  Dank  für  die  interessanten  Mittheilungen. 


Verleger,  Herausgeber  und  verantwortlicher  Kedacteor  Johannes  Ziegler  (Wien,  k.  k.  KtUfnurin«.) 


Druck  von  Carl  Gerold'e  Sohn  in  Wien. 


DAS 
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ARTILLERIE,  WASSERBAUTEN  ETC.,  SOWIE  DER  LITERATUR  UND 
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VOL.  VIII.  1872.  NO.  VIII. 


ERMITTLUNG  DER  STEUERFÄHIGKEIT  EINES  SCHIFFES. 
Von  C.  Scultety,  k.  k.  Linienschiffs-F  ahn  rieh. 

Es  ist  für  den  Marine-Officier  von  grossem  Interesse,  die  Steuerfahigkeit 
eines  Schiffes  nicht  nur  annäherungsweise  nach  dem  Augenmasse  zu  schätzen, 
sondern  auch  die  Form  und  die  Dauer  des  Weges  genau  zu  kennen,  den  das 
Schiff  bei  einer  bestimmten  Stellung  des  Steuers  durchläuft.  Zu  diesem  Behufe 
wurden  in  den  letzten  Jahren  mehrere  Methoden  bekannt  und  in  Anwendung 
gebracht;  sie  leiden  aber  meist  an  der  schon  fehlerhaften  Annahme,  dass  die 
beschriebene  Curve  eines  Schiffes  bei  ganz  an  Bord  gelegtem  Steuer  ein  voll- 
kommener Kreis  sei.  Auf  Basis  dessen  werden  dann  Winkel  bestimmt  und  der 
wirklich  gemachten  Curve  als  Mass  zu  Grunde  gelegt.  Wenn  nun  eine  auf  solche 
Weise  annähernd  ermittelte  Steuerfähigkeit  eines  Schiffes  vielleicht  auch  für  die  * 
Praxis  genügend  erscheint,  so  bieten  doch  die  meisten  Methoden  mehr  oder 
weniger  Schwierigkeiten  in  ihrer  Ausführung,  dass  es  dem  Seemanne  anheim- 
gestellt ist,  von  den  vielen  jene  zu  wählen,  welche  in  der  Praxis  die  grösste 
Einfachheit  mit  der  grössten  Genauigkeit  verbindet. 

Wenn  es  sich  darum  handelt,  den  wirklichen  Weg  eines  Schiffes  als  Curve 
auf  ein  Blatt  Papier  im  verjüngten  Massstabe  zu  construiren ,  um  auf  diese 
Weise  das  klarste  Bild  von  der  Steuerfahigkeit  eines  Schiffes  zu  erhalten,  so 
dürfte  folgende  Methode  eine  gleiche  Präcision  als  selbst  eine  Bestimmung  der 
Curve  nach  dem  System  Pothenot  bieten,  jedoch  den  Vortheil  der  leichteren  Aus- 
führbarkeit in  sich  schliessen.  Denn  die  Methode  nach  dem  System  Pothenot 
besteht  im  Allgemeinen  darin,  dass  während  der  Wendung  des  Schiffes  in  kurzen 
Zwischenräumen  immer  zwei  Winkel  zu  gleicher  Zeit  zwischen  drei  genau  ge- 
kannten Punkten  an  der  Küste  genommen  werden,  wodurch  nach  Art  des  Rück- 
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wärts-Einschneidens  der  jeweilige  Punkt  des  Schiffes  gefunden  wird.  Die  genaue 
Lage  dreier  Punkte  an  der  Küste  kann  jedoch  nur  aus  den  Aufnahm sblättern 
entnommen  werden,  weil  die  Karten  meist  in  zu  kleinem  Massstabe  angelegt  sind 
und  bei  Construction  der  Curve  durch  Uebertragung  in  einen  grosseren  Mass- 
stab solche  Fehler  unvermeidlich  sind,  dass  das  ganze  Verfahren  ein  höchst 
ungenaues  wäre.  Die  genaue  Eenntniss  solcher  Punkte  bietet  aber  in  den  meisten 
Fällen  grosse  Schwierigkeiten  und  ist  an  fremden  Küsten  oft  gar  nicht  zu  er- 
langen. Nachstehend  wird  nun  eine  Methode  erläutert,  die  von  allen  diesen 
Schwierigkeiten  frei  ist  und  an  allen  Orten  und  zu  jeder  Zeit  ausgeführt  wer- 
den kann. 

Ein  Schiff,  dessen  Steuerfähigkeit  ermittelt  werden  soll,  setzt  ein  kleines 
Floss  aus,  auf  welchem  sich  eine  senkrechte  Stange  von  bekannter  Höhe  befindet. 
Das  Schiff  beschreibt  nun  entweder  um  das  Floss  oder  abseits  davon  seine  Kreise 
und  beobachtet  mittelst  eines  Objectivmikrometers  den  Winkel,  den  die  beiden 
Enden  der  Stange  im  Auge  des  Beobachters  bilden,  unter  gleichzeitiger  Peilung 
der  Stange  mit  dem  Kegelcompasse.  Hat  man  nun  beliebig  viele  —  jedoch  min- 
destens vier  —  solcher  Winkel  beobachtet  und  rechnet  mit  der  auf  nachfolgende 
Weise  entwickelten  Formel  die  Distanz,  trägt  dieselbe  in  beliebigem  Massstabe 
mit  Berücksichtigung  der  jeweiligen  Peilung  auf  ein  Blatt  Papier,  so  bat  man 
durch  Bestimmung  von  vier  oder  fünf  Punkten  eine  genügende  Anzahl,  um  die 
Curve  graphisch  darzustellen,  welche  das  Schiff  wirklich  durchlaufen  hat,  und 
woraus  dann  der  Durchmesser  derselben  sich  entnehmen  lässt.  Da  das  Übjectiv- 
mikrometer  vermöge  seiner  Construction  Winkelmessungen  bis  zu  Brnchtheilen 
einer  Secunde  mit  grosser  Genauigkeit  gestattet,  so  ist  ersichtlich,  dass  durch 
dieses  Verfahren  die  jeweilige  Entfernung  des  Schiffes  von  der  Stange  mit  einer 
Präcision  eruirt  werden  kann,  die  nichts  zu  wünscheu  übrig  laset. 


Die  Entwicklung  meiner  darauf  bezüglichen  Gleichungen,  die  sich  auf  oben- 
stehende Figur  basiren,  ist  folgende : 

Es  sei  m  die  Höhe  der  Stange  auf  dem  Flosse ,  l  die  Höhe  des  Auge» 
über  dem  Wasserspiegel,  a  der  unterschied  dieser  beiden  Grössen,  v  der  beob- 
achtete Winkel  und  D  die  zu  findende  Distanz.  Bezeichnet  man  endlich  die 
Grösse  aS,  welche  von  den  beiden  Schenkeln  des  Winkels  v  an  der  Wasserfläche 
eingeschlossen  wird,  mit  o,  so  hat  man  folgende  Gleichnngen 

o  +  D  =  Itg  (*  +  «),  o  =  wtg  (x  +  «),  D  =  *tgai, 
mtg  <•  +  r)  +  Hgx  =  Itg  (*  +  *),  *  -  m  =  a 
otg  (s  +  r)  =  Itg* 

tgr  +  tg»    _ 
"  1  -  tg"i"tgB  =  l*x 
atgx  +  «tgt>  =  Itgx  —  ltgx*tgV 

"  +    toi"  =  '  -  l^x^v 
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^=racota;  +  *tgs,  igx  =  y,  cotrc  =  ^ 
- —  =  -7s  +  I>  setzt  man  nun  - —  =  A  und  al  =  B,  so  erhält  man  -AD  ^= 

tgv         V    '  tgfl  '  ' 

£  +  D2  oder  D2   -  42)  +  £  =  0,  aus  welcher  die  Distanz  2)= y  -fj/^l-f  £ 

resultirt. 

Werden  nun  für  eine  fix  angenommene  Höhe  der  Stange  und  aus  Winkel 
von  10m  aufwärts  bis  zu  ll/2°  ^r  j°^e  Secunde  nach  obiger  Formel  die  zuge- 
hörigen Distanzen  gerechnet  und  in  Tabellen  gebracht,  so  wird  an  Ort  und  Stelle 
jede  Rechnung  vermieden  und  es  kann  sofort  die  Curve  aufgetragen  werden. 

ßei  der  vom  k.  k.  Hafen -Admiralate  zu  Pola  anbefohlenen  Fahrt  des 
Dampfers  Alnoch  behufs  Erprobung,  dieser  Methode  wurden  unter  Leitung  des 
k.  k.  Hypographischen  Amtes  am  20.  Juli  d.  J.  auf  der  Bhede  von  Fasana 
drei  Kreise  um  ein  Floss  mit  einer  Stange  folgendermassen  beschrieben.  Das 
Floss,  8'  lang  und  4'  breit,  wurde  entsprechend  verankert  und  darauf  eine  Stange 
in  senkrechter  Lage  angebracht.  Am  untern  und  obern  Ende  derselben  wurde  je 
eine  Halbkugel  von  1'  Durchmesser  auf  6'  Entfernung  so  befestigt,  dass  die 
convexen  Seiten  einander  zugekehrt  waren.  Nun  wurden  beliebige  Kreise  von 
2  —  3  Kabeln  Durchmesser  um  dieses  Floss  beschrieben  und  absichtlich  in  den 
Weg  des  Schiffes  Unregelmässigkeiten  hineingebracht,  welche  bei  der  Construction 
der  Curven  wieder  zum  Vorschein  kamen. 

Die  hauptsächlichste  Frage  betreffs  der  Ausführbarkeit  dieser  Methode, 
uämlich:  ob  während  einer  verhältnissmässig  kurzen  Umlaufszeit  genügend  viele 
Beobachtungen  gemacht  werden  können,  als  zur  Construction  einer  Curve  unum- 
gänglich nothwendig  sind,  wurde  durch  diese  Probefahrt  vollkommen  günstig  ent- 
schieden, da  bei  den  beschriebenen  Kreisen  jedesmal  11 — 15  Beobachtungen 
mit  Leichtigkeit  gemacht  wurden,  wodurch  eine  mehr  als  genügende  Anzahl  von 
Distanzen  gegeben  war,  um  das  wahre  Bild  des  wirklich  gemachten  Weges  getreu 
darstellen  zu  können. 


ÜBER    DIE    BESTIMMUNG    DEE    HAUPTVERHALTNISSE    DER    TREIB- 
APPARATE  FÜR  SCHIFFE  UND   JENER  DER   SCHIFFSMASCHINEN  AUF 

BASIS  DER  MECHANISCHEN  WÄRMETHEORIE. 

Von  J.  Fassel,  k.  k.  Maschinenbau-Ingenieur. 

Von   den   indicirten   Leistungen    der    Schiffsmaschinen   werden   zur   Fort- 
bewegung der  Schiffe  durchschnittlich  nutzbar  übertragen: 

1.  Bei  Anwendung  von  Schrauben-Propellern: 

bei  Booten  und  Sloops 40  bis  45  °/0 

bei  Kanonenbooten  und  Niederbord-Corvetten 45    „  50  % 

bei  Hochbord-Corvetten  und  Fregatten 50    „  55  70 

bei  schweren  Schlachtschiffen 55    „  60°/0 

23* 
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2.  Bei  Anwendung  von  Schaufelrädern: 

bei  kleinen  Dampfern 40  bis  50°/# 

bei  mittelgrossen  Dampfern  und  Avisoschiffen 50    „    60°/# 

bei  grossen  Dampfern  und  Yachten 60    „    70% 

Ist  mit  Zuhilfenahme  dieser  Mittelwerthe  und  aus  der  zur  Fortbewegung 
eines  zu  erbauenden  Schiffes  nöthigen  Nutzleistung  die  Grösse  der  durch  die 
Maschinen  zu  erreichenden  indicirten  Leistung  bestimmt  worden,  so  kann  zur  Auf- 
stellung der  Hauptverhältnisse  der  Treibapparate  und  Schiffsmaschinen  geschritten 
werden. 

1.  Bei  Anwendung  von  Schrauben-Propellern  sind  fol- 
gende Verhältnisse  zu  empfehlen: 

a)  Der  Durchmesser  der  Schraube  ist  so  gross  zu  nehmen,  als  es  die  Tauchung 
des  Schiffes  überhaupt  gestattet;  über  der  Schraube  bleibe  noch  eine  Wasser- 
schichte von  0,5  Meter  Höhe  im  Mittel. 

b)  Die  Austrittssteigung  der  Schraube  wähle  man  nach  folgender  Tabelle: 

Für  zweiflügelige  Schrauben 
Schiffsclasse  AUÄmÄDg 

Boote  und  Sloops 1  •  68 

Kanonenboote  und  Niederbord-Corvetten 1*56 

Hochbord-Corvetten  und  Fregatten 1*45 

Schwere  Schlachtschiffe 1*36 

c)  Zur  Bestimmung  der  Eintrittssteigung  und  der  Umdrehungszahl  können 
durchschnittlich  folgende  Werthe  für  den  Slip  angenommen  werden: 

Schi  ff  Belasse  Slip 

Boote  und  Sloops 0  25  bis  0*35 

Kanonenboote  und  Niederbord-Corvetten 0:20  „  0*25 

Hochbord-Corvetten  und  Fregatten 0*15  „  0' 20 

Schwere  Schlachtschiffe 0  10  „  0  15 

Die  Eintrittssteigung  mache  man  dann  gleich  dem  Producte  aus  (1 —  Slip). 
Austrittssteigung;  die  Umdrehungszahl  der  Schraube  pr.  Minute 

Weg  des  Schiffes  pr.  Minute 

(1—  Slip.)  Austrittssteigung. 

d)  Die  vorteilhafteste  Summe  der  Längen  der  Schraubenflügel  (in  der  Längen- 
richtung des  Schiffes  gemessen)  gibt  folgende  Tabelle: 

Für  zweiflügelige  Schrauben 

Schiffsclasae  Summe  der  Laogen 

öcnnisciasse  Austrittssteigung 

Boote  und  Sloops 0*27 

Kanonenboote  und  Niederbord-Corvetten 0*29 

Hochbord-Corvetten  und  Fregatten 0*81 

Schwere  Schlachtschiffe 0#33 

2.  Bei  Anwendung  von  Schaufelrädern  lassen  sich  sämmt- 
liche  Constructionsverhältnisse  derselben  durch  Rechnung  ziemlich  genau  ermitteln ; 
zu  empfehlen  ist.  die  Umfangsgeschwindigkeit  der  Räder  1 '  5  mal  so  gross  anzu- 
nehmen als  die  Schiffsgeschwindigkeit.  —  Wenn  es  sich  darum  handelt,  sehr 
hohe  Geschwindigkeiten   mit  Raddampfern  zu  erzielen,  ohne  mit  dem  Brenn«- 
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material  Ökonomisiren  zu  müssen,   kann   dieses  Verhältniss  auch  grösser  ange- 
nommen werden. 

Bestimmung  der   H  aup  t  ver  h  äl  t  nisse  der  Maschinen 
und  Dampfkessel  auf  Basis  der  mechanischen  Wärmetheorie. 

Bezeichnet : 

N(  Die  totale  indicirte  Leistung  der  Maschinen  in  Pferdekräften  ä  75  Kilogr. 

Meter ; 
Sx  den  nutzbaren  Dampfverbrauch  derselben  pr.  Secunde  in  Kilogr.; 
Sq  den  Dampfverlust  pr.  Secunde  in  Kilogr.; 
H  die  totale  Heizfläche  der  Dampfkessel; 
R  die  totale  Rostfläche,  beide  in  Quadratmeter; 

Ferner : 
0  die  effective  Kolbenfläche  (aller  Dampfcylinder  zusammengenommen)  in  Qua- 
dratmeter ; 
n  die  Umdrehungszahl  der  Maschinen  pr.  Minute; 
s  den  Kolbenschub  in  Meter; 

L  den  sogenannten  Ffillungsgrad,  wie  er  durch  die  Steuerung  sich  ergibt; 

p0  die  absolute  Dampfspannung  in  den  Kesseln; 

px  die    mittlere    Hinterdampfspannung    in    den    Cylindern    während   der  Ein- 
strömungsperiode bis  zum  Beginn  der  Expansion; 

pq  die   mittlere  Vorderdampfspannung  während  der  Austrittsperiode   bis  zum 
Beginn  der  Compression; 

pm  den  mittleren  Werth  der  veränderlichen  Hinterdampfspannung; 

pv  den  mittleren  Werth  der  veränderlichen  Vorderdampfspannung,   beide   auf 
den  ganzen  Kolbenschub  reducirt  gedacht;  (alle  diese  Spannungen  in  Kilo- 
gramm pr.  1  Quadratmeter); 
v  die  mittlere  Kolbengeschwindigkeit  in  Meter  pr.  Secunde 

MD 

also         r  =  30 

m  =  0  •  05  den  Coefficienten  des  schädlichen  Raumes,  und  erfolgt  die  Dampf - 
vertheilung  durch  Vertheilungsschieber ,  bei  welchen  die  äussere  Deckung 
gleich  ist  0*25  der  Excentricität  und  die  innere  Deckung  gleich  0  05 
der  Excentricität,  endlich  das  äussere  lineare  Voreilen  gleich  Ol  der  Excen- 
tricitat,  so  bestehen  folgende  Haupt-Relationen: 

N4  =  0-000444  (pm—pv)  Ons (1.) 

S^^Ons  Uj  +  O'Oö)  6X  -  .0832*1  . . .  (2.) 
Sq  =  00012D\SPm—  p,  . . .  (3.)    (Nach  Völkers.) 

Hierin  ist  speciell: 
<J,  das  specifische  Gewicht    des  Dampfes  bei  der   Spannung  0*95  px  und  &t 

das  des  Dampfes  von  der  Spannung  1*1  pq ; 
7)  die  Summe  der  Durchmesser  aller  Dampfcylinder  in  Meter; 
tt   die  Verbrennungs-Temperatur  im  Heizraume, 
lq  die  Temperatur  im  Fuchs, 
w  jene  des  Kessel wassers;  (alle  diese  Temperaturen  in  Celsiusgraden). 
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Abstrahirt  man  von  der  Anwendung  des  gemischten  Dampfes  and  nimmt 
man  den  Wassergehalt  des  in  die  Cylinder  tretenden  gesättigten  Dampfes  mit 
10  %  an  ?  se^  man  ferner  p2  =  0  •  2  Atmosphären ,  was  einer  mittleren  Span- 
nung von  0  15  Atmosphäre  im  Condensator  entspricht,  so  ist  in  der  Rankin'schen 
Gleichung 


P 


der  Werth  von  >  (nach  Zeuner)  =  1  •  125  und  ergiht  sich  hiemit  folgende  Tabelle 
für  (pm — pv)  bei  verschiedenen  Admissions-Spannungen  und  Füllungsgraden: 


8 


Werthe  von  (pm  —  pv)  in  Kilogramm. 
pt  =  (1*5  Atm.)  pt  =  (2  Atm.)  pt  =  (25  Atm.) 


0 
0 
0 
0 
0 
Ö 
0 
0 
0 


10 
15 
20 
25 
30 
35 
40 
45 
50 


=  15509 

4836 
5983 
7006 
7915 
8731 
9465 
10106 
10674 


=  20666 

5383 
7140 
8680 
10044 
11253 
12338 
13309 
14166 
14931 


=  25832 

7254 
9444 
11366 
13071 
14590 
15944 
17153 
18238 
19188 


Der  Werth  von  px  ist  unter  der  Voraussetzung,  dass  die  Dampfleitung 
kurz  sei  und  keine  zu  engen  Durchgangsquerschnitte  in  derselben  sowie  am 
Schiebergesicht  auftreten,  eine  Function  der  Kolbengeschwindigkeit  und  kann 
man  setzen 

px  =  p0  — 1144t>. 

Bei  der  Annahme  von  px  für  die  weitere  Rechnung  wird  es  jedoch  immer- 
hin rathsam  sein,  auf  den  mittleren  Zustand  der  Dampfkessel  (nämlich  auf  mittel- 
gute Bedienungsmannschaft,  mittelgute  Kohle  und  mittelguten  Zug)  zu  rechnen 
und  immer  im  Auge  zu  behalten,  dass  die  Spannung  p0  grösseren  Schwankungen 
unterliegt.    Für  den  gewöhnlichen  Betrieb  werde  deshalb  pl  =  %p0  angenommen. 

Die  aus  dieser  Annahme  resultirenden  Werthe  werden  mit  Sicherheit  als 
für  den  Beharrungszustand  der  Verdampfung  entsprechend  angesehen  werden 
können.  Bei  Probefahrten  (wie  an  der  gemessenen  Seemeile),  wobei  die  Maximai- 
Dampfspannung  p0  bei  bester  Bedienung  der  Feuer  mit  der  besten  Kohle  forcirt 
erhalten  wird,  kann  dann  auf  durchwegs  höheren  Anfangsdruck  px  und  somit 
auf  höhere  indicirte  Leistungen  und  grössere  Schiffsgeschwindigkeit  gerechnet 
werden. 

Die  Kolbengeschwindigkeit  V  kann  zwischen  1  •  5  Meter  und  3  *  25  Meter 
angenommen  werden  und  wird  für  die  Wahl  derselben  empfohlen,  mit  derselben 
hoch  zu  gehen,  wenn  stark  expandirt  werden  soll  und  umgekehrt. 

Für  grosse  schnellgehende  Maschinen,  bei  denen  sehr  grosse  Schwung- 
massen auftreten,  bietet  die  Methode  des  Hm.  k.  k.  Adjuncten  J.  F.  Badinger 
(Zeitschrift  des  östcrr.  Ingenieur-  und  Architecten- Vereins ,  Jahrgang  1869) 
sehr  gute  Anhaltspunkte  zur  Bestimmung  der  Geschwindigkeit  des  ruhigsten 
Ganges  der  Maschinen. 

Nach  dem  bisher  Erwähnten  kann  also  vorerst  die  Grösse  des  Kolbenschubes 

30* 
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aus  Formel  (1)  der  Werth  von  0  ermittelt  werden,  zn  welchem  noch  der  Quer- 
schnitt für  die  Kolbenstange  zuzuschlagen  kommt,  wornach  sich  die  Grösse  der 
Cylinderdurchmosser  ergibt.  Die  Bestimmung  des  totalen  Dampfverbrauches 
(S,  +  fi.)  wird  dann  durch  Substitution  der  botreffenden  Werthe  in  die  Glei- 
chungen (2)  und  (3)  vorgenommen;  und  zwar  gelten  diese  Verhältnisse  zunächst 
für  Oberflächen-Condensationsmaschinen.  In  Gleichung  (4)  kann  man  setzen 

tx  =  1000°  Cels. 


tq=    500° 
w=    134° 


und  man  erhält  dann: 


(entspricht  p0  =  3  Atm.) 


#=161-5  (5,  + «,)...(«)• 


Die  Rostfläche  mache  man  £T  der  totalen  Heizfläche 

i*  =  -jVfi...(5).x 

Analoge  Formeln  lassen  sich  auch  für  Woolfsche  Maschinen  aufstellen. 

Für  jede  Kriegsmarine  oder  Dampfschifffahrts-Gesellschaft  ist  so  ziemlich 
eine  bestimmte  Kesseldampfspannung  gang  und  gäbe  und  können  nach  derselben 
Tabellen  entworfen  werden,  aus  denen  ohne  umständliche  Rechnung  sich  alle 
Hauptverhältnisse  der  Maschinen  und  Kessel  entnehmen  lassen.  —  Im  Nach- 
stehenden sind  zwei  solche  Tabellen  für  den  Gebrauch  der  k.  k.  österr.  Kriegs- 
marine berechnet  worden  und  zwar  gelten  dieselben  für  Oberflachen-Condensations- 
maschinen  mit  2  Atmosphären-Ueberdruck  in  den  Kesseln. 

p0  =  3^"»-  =  30999  KU. 
^  =  2^=20066    „ 

Dann  ist  6t  =  l'  108  El. 

<y3  =0-145    „ 

Werthe  von  0  (in  Quadratmeter)  pr.  indicirte  Pferdekraft. 


!i 

m 

m 

m 

m 

m 

m 

m 

m 

8 

t?=l-5 

t?=l-75 

t>  =  2 

t>  =  2*25 

t>  =  2'5 

t>  =  2*75 

0  =  3 

0  =  3*25 

010 

0-00930 

0 ' 00796 

0 " 00697 

000619 

0- 00557 

0 ■ 00507 

000465 

0* 00429 

0  15 

0' 

•00700 

0 

00600 

0 

00525 

0-00467 

0  00420 

0 

00382 

0-00350 

0* 00324 

0-20  | 

0 

00576 

0 

00494 

0 

00432 

0- 00384 

0* 00346 

o- 

00314 

0 • 00288 

0- 00266 

0-25  ' 

0' 

• 00498 

0 

00427 

•0 

00374 

0- 00332 

0- 00299 

0' 

00272 

0-00249 

0-00229 

0-30| 

0 

00444 

0 

00381 

0 

00333 

0-00296 

0- 00267 

0 

00243 

0 • 00222 

0- 00205 

0-35' 

0 

00406 

0 

00347 

0 

00304 

0-00270 

0*00243 

0 

00221 

0- 00203 

0-00187 

040  !j  0 

00376 

0 

00322 

0 

00282 

0- 00250 

0- 00226 

0 

00205 

0-00188 

0 • 00174 

0  45 ''  0 

00353 

o- 

■ 00302     0 

00265 

0- 00235 

0- 00212 

0 

00193 

0-00176 

0-00163 

0  50 

1  0 

00335 

0 

00287 

0 

00251 

0-00223 

0- 00201 

0 

00183 

0-00167 

0-00155 

Werthe  von  Sx  (in  Kilogram.) 

pr.  Secunde  und  indic.  Pferdekraft 

V 
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010 

000215 

015 

0- 00220 

020 

0*00229 

025 

0- 00239 
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8 

«i 

0-30 

0- 00250 

0-35 

0- 00262 

0-40 

0- 00274 

0-45 

0-00287 

0  50 

0-00300 

Die  Werthe  von  (pm  pv)  sind  für  die  verschiedenen  Füllungsgrade  in  einer 
früheren  allgemeinen  Tabelle  bereits  angegeben  und  braucht  man  ausser  diesen 
3  Tabellen  nur  folgende  Formeln  zur  Berechnung  der  Hauptverhältnisse: 

30  t? 
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Sq  =  0-0012  D  V  Vm—  P< 
H=    161-5  (S,+&i) 


Die  neue  russische  Panzer-Thurm-Batterie  Popowka.  —  Grosses 
Aufsehen  erregt  gegenwärtig  unter  Fachmännern  der  Bau  dieses  eigenthömlichen 
Schiffes.  Die  Anregung  dazu  ging  vom  Admiral  Popoff  aus,  welcher  auch,  nach 
Unterbreitung  und  Begründung  der  Pläne,  von  der  russischen  Kegierung  mit  dem 
Bau  dieses  Schiffes  betraut  wurde.  So  eigenartig  die  Idee  eines  solchen  Schiffes 
auch  ist,  so  kann  ihm  doch  nicht  die  Erwartung  zu  »erhoffender  Vorthoile  ab- 
gesprochen werden.  Beachtenswerth  ist  aber  die  Rührigkeit  und  das  rastlose 
Streben  der  leitenden  Männer  in  der  russischen  Marine,  alles  nur  erdenkliche 
und  Vortheil  versprechende  in  der  Flotte  einzufuhren. 

Die  Popowka  ist  ein  kreisrundes  Thurmschiff  mit  flachem  Boden,  von 
2491  Tonnen  Gehalt.  Es  hat  einen  Durchmesser  von  97'  und  einen  Tiefgang 
von  12'  6".  In  der  Mitte  des  Decks  erhebt  sich  ein  Thurm  zur  Aufnahme  von 
2  Stück  11"  Krupp 'scher  Hinterlader;  der  Thurm  ist  unbeweglich.  Schiff  und 
Thurm  sind  gepanzert,  und  zwar  der  Bumpf  mit  7"  starken  Platten,  der  Thurm 
mit  9".  Zur  Bewegung  des  Schiffes  dienen  6  Schrauben,  von  denen  jede  eine 
eigene  Maschine  von  80  Pferdekraft  besitzt,  so  dass  die  Gesammtkraft  der  Ma- 
schine 480  Pferdekraft  beträgt.  Die  Schrauben  sind  in  massiger  Entfernung  von 
einander  an  geeigneten  Stellen  angebracht.  Ein  scharfer  Anbau  soll  das  Zer- 
theilen  der  Wassermasse  begünstigen,  während  ein  zweiter  Anbau  zur  Aufnahme 
des  Steuers  bestimmt  ist. 

Das  sind  die  wesentlichsten,  bisher  bekannten  Daten  über  dieses  Schiff. 
Ob  die  Schrauben  in  der  beschriebenen  Weise  fest  oder  verschiebbar  bleiben, 
ob  die  Anbaue  auch  in  der  That  angebracht  werden,  bleibt  offenbar  Sache  der 
Ueberlegung  und  nachherigen  Erprobung.  Da  aber  die  Idee  eines  solchen  kreis- 
runden Schiffes  den  Amerikanern  entlehnt  ist ,  so  dünkt  es  uns ,  dass  auch  die 
übrigen  Vortheile.  welche  das  erste  Auftauchen  dieses  Projectes  begleiten,  mutatis 
mutandis  verwerthet  werden.  Bekanntlich  traten  die  Amerikaner  schon  während 
des  Bürgerkrieges  mit  dem  Vorschlage,  ein  rundes  Schiff  zu  bauen,  hervor.  Es 
unterschied  sich  von  dem  beschriebenen  dadurch ,  dass  der  Boden  einen  Kreis- 
abschnitt bildete,  die  Schrauben  je  nach  der  gewünschten  Bewegung  verstellbar 
waren,    das  Schiff  keinen  Thurm  besass,  die  Batterie  rings  um  das  Schiff  ging, 
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gedeckt  war  und  die  Seite  des  Kampfes  einfallend.  In  der  Mitte  befand  sich 
eine  Oeffnung  und  eine  Vorrichtung,  welche  einen  Pfahl  durch  jene  in  den  Grund 
treiben  und  dadurch  gleichzeitig  die  Verankerung  bewirken  sollte.  Ein  Mast 
diente  zu  Signalzwecken.  Selbstverständlich  war  dies  Schiff  lediglich  für  Flüsse 
und  seichtes  Wasser  bestimmt. 

Später,  im  Jahre  1868,  trat  John  Eider,  Mitglied  der  rühmlichst  bekannten 
Firma  Randolph  &  Eider  in  Glasgow ,  mit  einem  Vorschlage ,  ein  kreisrundes 
Schiff  zu  bauen,  vor  die  Oeffentlichkeit,  jedoch  ohne  Erfolg.  Elder's  Fahrzeug 
hatte  die  Gestalt  einer  Linse,  d.  h.  das  Deck  und  der  Boden  bildeten  Kugel- 
segmente, welche  sich  einige  Fuss  über  Wasser  zu  einer  scharfen  Ecke  vereinigten. 
In  der  Mitte  war  ein  Thurm,  zur  Aufnahme  von  Geschützen,  projectirt.  Die  Be- 
wegung geschah  mittelst  hydraulischer  Motoren.  (Vgl.  Archiv  für}Seewesen, 
Jahrgang  1868,  S.  298.)  Dass  diese  Vorschläge  ernstlicher  Erwägung  unter- 
zogen wurden,  beweist  ein  Artikel  im  Artizan,  welcher  —  wenn  wir  nicht  irren 
im  Jahre  1870  —  ein  Project  brachte,  dessen  hervorragendste  Unterschiede  in 
der  mittelst  Reaction  bewerkstelligten  Bewegung  und  in  zwei  Oeffnungen,  ähn- 
lich den  Propellerbrunnen,  zur  Aufnahme  der  Anker,  bestanden.  Begreiflicher- 
weise waren  alle  die  Artillerie  betreffenden  Fortschritte  dabei  berücksichtigt. 

Wenn  die  Idee  der  Popowka  auch  früher  bereits  vorhanden  war,  so  ge- 
bührt den  Russen  jedenfalls  die  Ehre  der  Ausführung.  Wir  worden  uns  freuen, 
wenn  der  Beweis  der  Lebensfähigkeit  dieses  Fahrzeuges  hergestellt  und  die  so 
nachahmungswerthe  Rührigkeit  der  Russen  in  allen  Dingen,  die  das  Seefach  be- 
treffen, dadurch ",  belohnt  werden  wird.  Seh. 


Die  Kohlen  in  England.  —  Herr  Leone  Levi,  ein  bekannter  National- 
ökonom, veröffentlicht  einen  Brief  im  Daily  Telegraph,  in  dem  er  die  Kohlen- 
frage bespricht.    Er  lässt  es  dahingestellt  sein,   ob  der  gegenwärtige  Preis  der 
Kohlen  ein  natürlicher  sei;  so  viel  steht  fest,  dass  die  Kohle   im  Preise  immer 
steigen  muss,  weil  einerseits  die  Nachfrage  immer  grösser  wird,  und  andererseits 
die  Beschaffung  der  Kohle  immer  kostspieliger  zu  stehen  kommen  muss.  Währeud 
in  England  jährlich  120,000.000  Tonnen  ausgebeutet  werden,  geben  die  Kohlen- 
gruben der  andern  Länder  nur  60—70  Millionen  Tonnen.   Mit  200,000.000  Ton- 
nen Kohlen  muss  daher  der  Bedarf  befriedigt  werden.    In  England  allein  wird  fast 
die  Hälfte  verconsumirt,  d.  i.  im  Durchschnitt  drei  Tonnen  per  Kopf.   Frankreich, 
Deutschland,   Belgien  und  Nordamerika  brauchen  mehr  als  sie  haben.   Da  dem- 
nach ein   bedeutender  Theil  der  Erde   von  den  Zufuhren   aus  England  geniesst, 
sind  diese   bedeutend   gewachsen.     Die  Ausfuhr  in  den  letzten   fünfzig  Jahren 
war  wie  folgt:    Von  1821  bis  1830  sind  332.000,   von   1831   bis   1840  sind 
847.000,    von  1841  bis  1850  schon  2,397.000,    von   1851   bis    1860  wieder 
5.380.000,    von  1861   bis   1870  sogar  8,570.000  Tonnen   per  Jahr   exportirt 
worden.    Im  Jahre  1871  belief  sich  die  Kohlenausfuhr  auf  12,816.000  Tonnen. 
Der  Professor    fragt   nun,   ob  nicht   vielleicht   eine  Taxe  auf  die  Ausfuhr  von 
Kohlen  gerechtfertigt  wäre,  und  kommt  zum  Schluss,  dass  eine  solche  Massregel 
keineswegs  zu  ergreifen  :sei.    Erstens  sind  die  Monopole  ein-  für   allemal   abge- 
schafft.   Zweitens  ist  die  Ausfuhr  im  Verhältniss  zu  dem  Kohlenbedarf  im  Lande 
nur  eine  geringe,  nämlich  nur  ein  Zehntel  der  jährlichen  Ausgrabungen,  drittens 
würde   eine  Steuer  von   einigen  Schillingen  per  Tonne  die  anderen  Völker  nicht 
abhalten ,    aus  England ,   dem  vorläufig  einzigen  Markte ,    nach  wie  vor  ihren 
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Bedarf  zu  beziehen;  dagegen  würde  eine  solche  Steuer  den  nachtheiligsten 
Einfluss  auf  den  Handel  Englands  ausüben  und  andere  Völker  zu  ähnlichen 
Schritten  verleiten.  Es  ist  zu  empfehlen,  etwas  sparsamer  mit  dem  Kohlen- 
vorrathe  umzugehen,  und  ganz  besonders  auf  Vorrichtungen  zu  sinnen,  die  mit 
weniger  Material  dasselbe  erreichen  lassen,  was  bisher  mit  bedeutenden  Massen 
geschehen  ist.  Es  ist  dies  um  so  wichtiger,  als  ja  auch  die  erhofften  Kohlen- 
gruben von  Amerika  noch  immer  nicht  aufgefunden  sind.  Um  den  Einfluss,  den 
die  gegenwärtigen  Kohlenpreise  auf  den  Verkehr  ausüben  müssen,  zu  schätzen, 
sei  hier  erwähnt,  dass  ein  einziges  Dampfschiff  nach  dem  jetzigen  Kohlenpreise 
für  jährlich  1200  £  mehr  Kohlen  braucht  als  früher. 


Neuer  Apparat  zur  Hebung  gesunkener  Schiffe.  —  Von  dem 
Hamburger  Schiffbauer  und  Ingenieur,  Herrn  Carl  Wolfgang  Petersen  auf  der 
Uhlenhorst,  welcher  sich  schon  seit  vielen  Jahren  erfolgreich  mit  der  Construction 
von  Bettungsfahrzeugen  und  Ecttungsgeräthen  für  Schiffsunfalle  beschäftigt  hat, 
ist  den  Hamburger  Assecuradeuren  und  Bhedern  der  Plan  zu  einem  neuen  schwim- 
menden Bergungsdock,  um  gesunkene  Schiffe  nebst  Ladung  wieder  an  die  Ober- 
fläche zu  fördern,  vorgelegt  worden.  Als  erste  Unternehmung  und  zugleich  zur 
Prüfung  des  Dock  beabsichtigt  der  Erfinder  die  Hebung  des  vor  der  Elbe  ge- 
sunkenen Dampfschiffes  Genua  auszuführen.  Nach  dem  vorliegenden  Plane  soll 
das  Dock  bei  einem  Tiefgang  von  9  Faden  eine  Höhe  von  20'  über  dem  Wasser- 
spiegel haben.  Die  übrigen  Dimensionen  des  Dock  müssen  grösser  sein,  als  das 
zu  bergende  Schiff.  Die  Wandungen  des  Dock  sind  hohl  und  im  schwimmenden 
Zustande  mit  Luft  gefüllt.  Soll  das  Dock  über  dem  zu  bergenden  Schiffe  auf 
den  Grund  gelassen  werden,  so  werden  die  Speiseventile  geöffnet  und  die  Wan- 
dung mit  Wasser  gefüllt.  Mittelst  Pumpen  wird  bewirkt,  dass  die  das  Schiff 
umschliessende  Wandung  des  Dock  sich  in  den  Grund  so  fest  einsaugt,  dass  das 
Dock  durch  Dampfmaschinen  von  Wasser  gänzlich  leer  gepumpt  und  die  Ladung 
aus  dem  Schiffe  geborgen  werden  kann,  worauf  das  entblösste  Schiff  flott  ge- 
macht wird.  Nach  Berechnung  des  Herrn  Petersen  sollen  die  Herstellungskosten 
dieses  Schwimmdocks  durch  die  Bettung  der  Genua  nebst  Ladung  schon  ge- 
deckt werden. 


Apparat  für  den  Transport  der  Verwundeten  und  Todten  wäh- 
rend des  Seegefechtes.  —  Anlässlich  einer  im  Archiv  für  Seewesen  YULL. 
Seite  70  angegebenen  Vorrichtung  zum  Transporte  von  Verwundeten  und  Todten 
während  des  Seegefechtes  mittelst  einer  Schleifbahn  in  der  Längenrichtung  des 
Schiffes  bei  einem  Maximum  von  45°  Neigung,  veröffentliche  ich  eine  Idee,  welche 
weit  früher  schon  in  Zeichnung  und  Modell  ausgeführt  wurde  und  sich  der  Ein- 
fachheit halber  bei  Benützung  der  auf  tieftauchenden  Schlachtschiffen  darge- 
botenen Kraft  der  Wassersäule  empfehlen  dürfte. 

Nehmen  wir  zur  Beschreibung  der  Adaptirung  eines  solchen  Apparates 
die  Dimensionen  des  Casemattschiffes  Lissa  zu  Hilfe,  so  kann,  bei  der  normalen 
Tauchung  des  Schiffes  von  25'  mit  einem  im  Kesselräume  unter  dem  vorderen 
Oberlichte  angebrachten  schmiedeisernen  Bohre  als  Cylinder  von  8"  engl.  Durch- 
messer,   das  Gewicht  des  Kolbens,  dessen  Hebezubehör  von  S:angon  und  Bett 
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sehr  leicht  auf  die  Höhe  des  Oberdeckes  oder  Batteriedeckes  gehoben  werden. 
Das  Herablassen  eines  Verwundeten  in  das  Zwischendeck;  wo  der  Operationstisch 
aufgeschlagen  ist,  geschieht  nach  Bedarf  von  beiden  Decken  auf  die  sanfteste 
und  sicherste  Weise  mittelst  Ausströmenlassen  der  Wassersäule  bei  Regulirung 
der  Schieber  vom  Zwischendecke  aus  durch  einen  Mann,  der  den  ganzen  Apparat 
bedienen  kann.  Selbstverständlich  muss  wie  bei  allen  Maschinen  auch  hier  auf 
das  gute  Spiel  des  Kolbens  im  Cylinder  Bedacht  genommen  werden,  und  wäre 
daher  die  Function  des  Apparates  bei  jedem  Klarschiffe  zu  versuchen. 

Der  Apparat  besteht  aus  einer  langen  cylindrischen  ßöhre,  darinlaufenden 
Kolben,  einem  Kreuzkopfe  und  dem  darauf  befestigten  Bette.  Der  Cylinder  ist 
auf  einem  Bohre  befestigt,  welches  seinerseits  mit  einem  Kingston  in  Verbindung 
steht  und  von  diesem  mit  Wasser  versehen  wird.  Die  Wirkungsweise  des  Appa- 
rates ist  folgende:  Wird  derselbe  in  Thätigkeit  gesetzt,  so  öffnet  man  mit  dem 
Schlüssel  im  Banj  erdecke  das  Einströmungsventil,  während  das  Ausströmungsventil 
geschlossen  bleibt.  Hiedurch  tritt  das  Wasser  in  Folge  des  Niveau-Unterschiedes 
unter  den  Kolben  und  treibt  denselben  sammt  dem  darauf  ruhenden  Bette  in  die 
Höhe.  Ist  nun  das  Bett  bis  zum  Batterie-  oder  Oberdeck  angelangt,  und  will 
man  selbes  sammt  dem  Verwundeten  herablassen,  so  schliesst  man  das  Einlass- 
ventil und  öffnet  das  Ausströmungsventil,  wodurch  sich  das  Wasser  aus  dem 
Cylinder  in  den  Sood  entleert  und  der  Kolben  sammt  dem  Bette  herabsinkt. 
Zwei  Stangen  dienen  dem  Kreuzkopfe,  welcher  auf  beiden  Enden  gabelförmig 
geschlitzt  ist ,  zur  Führung.  Durch  ein  vorsichtiges  Schliessen  und  Oeffnen  der 
beiden  Ventile  kann  jeder  Stoss  vermieden  werden  und  dürfte  die  Bewegung 
diesem  Zwecke  vollkommen  entsprechen.  Der  Cylinder  hat  einen  grossen  Durch- 
messer im  Verhältniss  zur  erforderlichen  Arbeitsleistung,  damit  der  Auftrieb 
auch  bei  geringerem  Niveau-Unterschiede  genügend  stark  ausfallt.  Trotz  dieses 
Umstandes  tritt  nur  das  geringe  Wasserquantum  von  5.5  bis  5.7  Cubikfuss 
bei  jedesmaligem  Auf-  und  Niedergange  des  Apparates  in  den  Sood,  was  von 
gar  keiner  Bedeutung  ist,  da  die  Maschinen  während  des  Gefechtes  im  Gange 
sind  und  dasselbe  sogleich  auspumpen.  M.  E. 


Anwendung  von  Dynamit  zu  riesigen  Sprengungen.  —  Die  im- 
posanteste Verwendung  von  Dynamit  für  Sprengzwecke,  die  jemals  versucht 
wurde,  steht  nunmehr  in  Amerika,  und  zwar  bei  Gelegenheit  der  neuesten  Ke- 
gulirung  der  Hafeneinfahrt  von  New- York  bevor.  Man  arbeitet  dort  schon  seit 
langer  Zeit  an  der  Beseitigung  mehrerer  Felseninseln,  welche  zwischen  Long- 
island und  dem  Festlande  von  New -York,  im  sogenannten  Hellgate  liegen  und 
die  Einfahrt  in  den  New- Yorker  Häfen  bisher  zu  einer  schwierigen  und  gefahr- 
lichen machten.  Mehrere  mit  bedeutenden  Kosten  ausgeführte  Sprengungen  er- 
gaben nicht  das  gewünschte  Resultat.  Im  Jahre  1869  wurde  nun  ein  neues 
Project  angenommen,  welches  darin  besteht,  die  gegen  die  Einfahrt  zu  liegende 
nordwestliche  Spitze  von  Long-Island  in  einer  hinlänglich  grossen  Ausdehnung 
wegzusprengen.  Dieses  Project  lässt  so  recht  eigentlich  den  weitstrebenden  und 
vor  nichts  zurückweichenden  Charakter  amerikanischer  Ingenieure  erkennen.  Es 
handelt  sich  nämlich  um  nichts  Geringeres,  als  um  die  Anlage  einer  Mine,  an 
welcher  schon  seit  1869  gearbeitet  wird  und  deren  Kosten  auf  drei  Millionen  $ 
veranschlagt  sind.  Die  Anlage  dieser  Mine  ist  folgende :  In  dem  mittleren  End- 
punkte der  gegen  das  Innere  von  Long-Island  zugekehrten  Seite  des  abzuspren- 
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genden  Terrains  wurde  ein  Schacht  von  erforderlicher  Tiefe  abgeteuft,  und  von 
diesem  aus  werden  radial  gegen  das  Meeresufer  zu  zehn  sehr  geräumige  Canäle 
geführt,  welche  wieder  durch  viele  Quergalerien  mit  einander  verbunden  werden. 
Auf  diese  Art  wird  der  in  Wegfall  kommende  Bodentheil  so  ausgehöhlt,  dass 
die  obere  Decke  nur  noch  durch  die  zwischen  den  Canälen  und  Quergalerien  stehen- 
bleibenden Erdpfeiler  getragen  wird.  Wenn  diese  riesenmässige  Arbeit  gethan 
ist,  was  im  Laufe  des  Jahres  1873  der  Fall  sein  soll,  so  wird  die  ganze  Mine 
mit  etwa  300  Centnern  Dynamit  geladen  und  elektrisch  entzündet  werden.  Man 
hofft,  dass  dann  die  Decke  in  die  vorbereiteten  Aushöhlungen  stürze  und  so  eine 
genügend  breite  und  sichere  Hafeneinfahrt  gewonnen  wird.  Bei  der  bekannten, 
enormen  Wirkung  des  Dynamits  ist  an  dem  Erreichen  dieses  Zieles  beinahe  nicht 
zu  zweifeln,  während  das  Sprengen  mit  Pulver,  wie  der  Triester  Hafenbau  mehr- 
fach gezeigt  hat,  nicht  immer  von  dem  gewünschten  Erfolge  begleitet  ist. 

Unter  Voraussetzung  des  Gelingens  dieser  gigantischen  Sprengungen  wer- 
den dann  noch  zwei  unterseeische  Felsbänke  in  derselben  Hafeneinfahrt  und 
von  verhältnissmässig  bedeutender  Ausdehnung  zu  gleicher  Zeit  und  in  derselben 
Weise  mittelst  einer  einzigen  Sprengung  entfernt  werden.  Wie  schon  aus  dieser 
kurzen  Beschreibung  erhellt,  liegt,  nach  dem  Urtheile  von  Fachmännern,  der 
obigen  Sprengmethode  die  Idee  zu  Grunde,  das  Gelingen  des  Unternehmens  thun- 
lichst  zu  sichern  und  das  verwendete  Sprengmittel  möglichst  zu  verwerthen.  In 
ersterer  Hinsicht  sieht  man  die  Beseitigung  des  unterseeischen  Felsengrundes  auf 
gewöhnliche  Tunnelirungsarbeiten  reducirt,  in  letzterer  ist  es  begreiflich,  dass 
die  Wirkung  einer  so  bedeutenden  und  zweckmässig  vertheilten,  gleichzeitig  ge- 
zündeten Dynamitmasse  schon  darum  eine  ungemein  vollkommene  sein  muss,  weil 
die  einzelnen  Kammern  bei  der  Explosion  als  sehr  wirksame  Vorlagen  dienen, 
dann  aber  auch  die  in  den  einzelnen  Gesteinpartien  erzeugten  Wellenbewegungen 
die  Explosionswirkung  erheblich  unterstützen  werden. 

Während  der  Vortreibung  der  Stollen  wurde  das  Gestein  wiederholt  wasser- 
lässig, und  einmal  bedurfte  die  Dichtung  desselben  300  Centner  getheerten 
Werges  und  einer  starken  Cement-Mauerung.  Trotz  dieser  Schwierigkeiten  wer- 
den jedoch  die  präliminirten  Kosten  des  ganzen  Unternehmens  nicht  überschritten 
werden. 


Brot  mit  Seewasser  bereitet  soll  nach  den  Mittheilungen  eines  fran- 
zösischen Arztes  zur  Conserviruug  der  Gesundheit  auf  langen  Reisen  sehr  viel 
beitragen.  Es  wird  die  auf  einem  von  Ha  vre  nach  San  Francisco  mit  160 
Passagieren  und  25  Mann  Besatzung  abgegangenen  und  150  Tage  in  See  gewesenen 
Schiffe  gemachte  Erfahrung  als  Beispiel  angeführt ;  es  sei  nur  solches  Brod  con- 
sumirt  worden  und  es  sei  kein  einziger  Krankheitsfall  vorgekommen.  Ver- 
dauungsbeschwerden und  Skropheln   sollen  dadurch  curirt   werden.  —  Hansa. 


Flaggenschutz  und  Rhederei-Zuwachs.  —  Ueber  den  nachtheiligen 
Einfluss  des  Schutzzollsystemes  auf  die  Rhederei  bringt  das  „Bremer  Handels- 
blattu  folgende  interessante  Zusammenstellung:  Als  die  englische  Navigations- 
Acte  mit  ihrem  Schutze  der  heimischen  Flagge  im  Jahre  1849  aufgehoben  wurde, 
waren  unter  einer  gesummten  Schiffsbewegung  von  14,505.000  Tons  65  Percent 
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britisches  Eigenthum.  Jetzt,  d.  L  im  Jahre  1871,  sind  unter  36,640.000  Tons 
über  68  Percent  britisches  Eigenthum.  Das  spricht  nicht  gerade  für  die  Weis- 
heit der  in  Frankreich  und  den  Vereinigten  Staaten  grassirenden  Vorliebe  für 
Flaggen-Schutzzölle.  Zwischen  1860  und  1870  hat  der  Antheil  der  nationalen 
Flagge  an  der  Schiffsbewegung  verschiedener  Länder  sich  in  Percenten  folgender- 
massen  verändert: 

1860  1870 

England 56,3  68 

Frankreich 41,4  34,7 

Vereinigte  Staaten 70*  38* 

Holland 39,5  28,4 

Schweden 40,f  33,9 

Der  nationale  Schiffsbesitz  ist  in  derselben  Zeit  folgendermassen  gestiegen 
oder  gesunken  (nach  Tons): 

1860  1870 

England 5,710.000     7,143.000 

Frankreich 1,026,000     1,034.000 

Vereinigte  Staaten  . . .  5,354.000     3,946.000 

Also  starke  Zunahme  in  England,  wo  kein  „Schutz"  der  National-Flagge 
—  höchst  geringe  Zunahme  in  Frankreich,  wo  derselbe  erst  ganz  kürzlich  auf- 
gehoben worden,  aber  schon  von  neuem  wieder  eingeführt  werden  soll  —  positive 
starke  Abnahme  in  den  Vereinigten  Staaten  mit  ihren  Schutzzöllen  auf  Eisen  und 
alles  Mögliche.  Der  Besitz  an  Dampfschiffen  ist  in  England  von  500.144  Tons 
1860  auf  1,411.803  Tons  1870  gestiegen,  oder  um  182  Percent,  in  Hamburg  aber 
von  13.578  Tons  auf  29.688  Tons  oder  um  219  Percent  und  in  Bremen  ähnlich 
oder  noch  mehr.  Die  gleichzeitige  Zunahme  in  den  Vereinigten  Staaten  beträgt  nur 
17  Percent,  in  Frankreich  110  Percent. 


Grosser  Hafen  bei  Cuxhaven.  —  Das  Project,  bei  Cuxhaven  einen 
Hafen  für  grosse  Schiffe  anzulegen,  scheint,  wie  die  Hansa  meldet,  seiner  Ver- 
wirklichung näher  zu  rücken.  Bekanntlich  hat  sich  eine  Gesellschaft  zur  Er- 
bauung einer  Eisenbahn  von  Stade  nach  Cuxhaven  gebildet,  die  zugleich  den 
besagten  Hafen  zu  bauen  beabsichtigt.  Sie  wünscht  von  Hamburg  die  Concession 
zu  den  Anlagen  auf  Hamburgischem  Gebiet,  ferner  für  20  Jahre  eine  Subvention 
von  60.000  Thlr.,  unentgeltliche  Ueberlassung  des  staatlichen  Grundeigentums, 
und  Gewährung  der  Anwendung  des  Expropriationsgesetzes  für  die  Erwerbung  des 
benöthigten  Privatgrundbesitzeß.  Der  Hamburgische  Senat  hat  bereits  bei  der 
Bürgerschaft  diese  Anträge  befürwortet,  und  dem  Vernehmen  nach  ist,  von  ein- 
zelnen Nebenbestimmungen  abgesehen,  alle  Aussicht  vorhanden,  dass  die  Bürger- 
schaft zustimmt.  —  Mit  der  Erbauung  eines  Schiffen  von  grösserem  Tiefgange 
zugänglichen  Hafens  wird  ein  längstgefuhltes  Bedürfniss  befriedigt.  Schon  1853 
beschäftigte  sich  Hamburg  mit  der  Hafenfrage:  indessen  immer  musste  eine 
Eisenbahnverbindung  als  eine  gleichzeitige  Anlage  gedacht  werden.  Jetzt  scheinen 
auch  frühere  Bedenken,  als  könne  Hamburg  durch  eine  grossartige  Hafenanlage 
bei  Cuxhaven  zu  Schaden  kommen,  mehr  und  mehr  zu  verschwinden.  Wenn 
auch  nicht  in  Abrede  gestellt  werden  kann,  dass  einzelne  Geschäfte  durch  die 
Veränderung  des  Verkehrsweges  besonders  in  den  Wintermonaten  leiden  werden, 
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so  dürften  derartige  Bücksichten  doeh  dem  Unternehmen  kein  Hinderniss  bereiten. 
Der  Senat  weist  darauf  hin,  dass,  selbst  wenn  der  Hamburgische  Staat  sich 
ganz  abweichend  verhalten  wollte,  der  einmal  von  einer  grossen  von  der  preus- 
sischen  Regierung  unterstützten  Gesellschaft  ausgearbeitete  Plan  dennoch,  wenn 
auch  in  etwas  anderer  Weise,  mit  Umgehung  des  Hamburgischen  Gebiets  aus- 
geführt werden  würde. 

Nach  dem  Hamburger  Correspondent  befindet  sich  die  Cuxhavener  Eisen- 
bahn- und  Hafenbaugesellschaft  bereits  in  voller  Thätigkeit.  Das  Bureau  ist  in 
Cuxhaven  unter  Leitung  des  englischen  Ingenieurs  Mr.  Giles  constituirt.  —  Die 
Vermessungen  sind  bereits  generaliter  beendet,  und  werden  mit  Beginn  des  Sep- 
tembers die  Arbeiten  in  Cuxhaven  aufgenommen.  Man  hat  die  Absicht,  die  Her- 
stellung der  Eisenbahn  Stade-Cuxhaven  so  zu  fördern,  dass  wenigstens  diese  bis 
Ende  1874  dem  Betriebo  übergeben  werden  kann.  Der  erste  Entrepreneur,  Herr 
Hagenah  in  Stade,  ist  für  rechtzeitige  Fertigstellung  der  Bahn  verpflichtet.  Die 
Brückenbauten  sind  unbedeutend  und  diejenige  über  die  Oste  die  einzig  belang- 
reiche; weitere  Terrainschwierigkeiten  sind  nicht  zu  überwinden.  —  Der  Hafen 
wird  neben  dem  vorhandenen  Noth-  oder  Winterhafen  errichtet  und  dazu  mittelst 
Ausgrabungen  ein  bedeutendes  Terrain  verwendet  werden.  Die  Gesellschaft  hat 
in  Cuxhaven  bereits  eine  grosse  Anzahl  Privatgebäude,  unter  anderen  auch  die 
Hotels  Bellevue,  Belvedere,  National pavillon  etc.  erworben  und  sind  dieselbeu 
mit  ganzem  Inventar  angekauft.  Zwischen  Ritzebüttel  und  dem  Bade  Cuxhaven 
soll  eine  Pferdebahn  hergestellt  werden. 


Neue  Hafenanlage  bei  Hamburg.  —  Eine  Gesellschaft  von  Hambur- 
ger Capitalisten  will  eine  grossartige  Hafen-  und  Eisenbahn-Anlage  zur  Unter- 
bringung des  wachsenden  Waarenverkehres  in  die  Hand  nehmen.  In  ihrer  Ein- 
gabe heisst  es  nach  der  Triester  Zeitung  u.  A.: 

Notorisch  genüge  der  Hafen  dem  gesteigerten  überseeischen  Verkehr,  ins- 
besondere aber  der  in  steter  Zunahme  begriffenen  Dampfschiffsfrequenz  nicht 
mehr,  uud  auch  die  Erweiterung  der  Quai- Anlagen  auf  dem  nördlichen  Eibufer 
werde  das  vorhandene  Bedürfhiss  bald  nicht  mehr  befriedigen  können.  Es  fehle 
an  geeigneten  Lagerplätzen  für  eine  Reihe  von  Waaren,  vor  allem  aber  an  sol- 
chen Löschplätzen  mit  an  tiefem  Wasser  belegenen  Speichern,  die  anch  den 
grössten,  den  hiesigen  Hafen  befahrenden  Dampf-  wie  Segelschiffen  die  Gelegen- 
heit bieten  könnten,  ihre  Ladungen  direct  entweder  in  die  Speicher  oder  auf  cue 
Eisenbahn  zu  entlöschen.  Jetzt,  wo  das  dringende  Bedürfniss  solcher  Hafen- 
anlagen durch  die  Begründung  neuer  Dampfschiffslinien  mehr  noch  als  bisher 
in  den  Vordergrund  getreten  sei,  auch  die  Ausführung  derselben  durch  die  Ver- 
hältnisse des  Geldmarktes  erleichtert  werde,  und  andererseits  die  Vollendung  der 
Hamburg-Harburger  Bahn  eine  Verbindung  der  Stadt  und  des  Inlandes  mit  den 
unserem  Hafen  gegenüber  belegenen  Elbinseln  hergestellt  habe ,  beabsichtigten 
die  Unternehmer,  den  von  einem  Ingenieur  ihnen  vorgelegten  Plan  einer  auf 
obigem  Terrain  zu  errichtenden  grossartigen  Hafenanlage  mittelst  einer  Actien- 
gesellschaft  zur  Ausführung  zu  bringen,  falls  der  Senat  in  Anerkennung  der 
Gemeinnützigkeit  solchen  Unternehmens  geneigt  sein  sollte,  die  Ausführung  des- 
selben durch  Ueberlassung  des  erforderlichen  Staatsgrundes  unter  günstigen  Be- 
dingungen zu  ermöglichen.  Es  solle  nämlich  das  Terrain  successive  zu  einem 
grossen  Hafenbassin  von  solcher  Tiefe  umgestaltet  werden,    dass  selbst  bei  nie- 
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drigstem  Wasserstande  die  grössten  Schiffe  sich  anbehindert  daselbst  bewegen 
und  entlöschen  könnten.  In  das  Bassin,  welches  seinen  Eingang  von  der  Elbe 
aus,  St.  Pauli  gegenüber,  haben  wird,  sollen  von  beiden  Seiten  mit  Speichern 
bebaute  Landzungen  (Jetties)  hineinspringen,  die  das  Löschen  und  Laden  un- 
mittelbar aus  und  in  die  Seeschiffe  gestatten.  Rundum  werden  Schienengeleise 
gehen,  welche  einestheils  zu  den  auf  den  Jetties  errichteten  Speichern  führen, 
anderenteils  durch  Herstellung  einer  an  die  Hamburg-Harburger  Bahn  anschlies- 
senden Verbindungsbahn,  welche  den  Reiherstieg  auf  einer  Drehbrücke  zu  über- 
schreiten hätte,  mit  Hamburg  und  dem  gesammten  Eisenbahnnetz  in  Zusammen- 
hang stehen  würden.  Zur  Empfehlung  des  Projectes  wird  in  der  Supplik  noch, 
hervorgehoben,  dass  dasselbe  die  Einführuug  des  von  den  verschiedensten  Seiten 
als  sehr  wunschenswerth  bezeichneten  Warrantssystems  für  den  Platz  ermögliche, 
und  dass  es,  falls  in  späterer  Zeit  veränderte  Verhältnisse  es  sollten  wunschens- 
werth erscheinen  lassen,  einen  Theil  des  Hafens  als  Freihafen  auszuscheiden 
oder  grossartige  Entrepots  zu  errichten,  auch  hierzu  die  geeignetste  Grund- 
lage biete. 


Die  Anlage  einer  schwedischen  Golonie  am  Eisfjord  in  Spitzbergen 
ist  in  den  Verhandlungen  mit  den  auswärtigen  Mächten  besonders  nur  von  der 
Seite  dargestellt  worden,  als  werde  damit  hauptsächlich  die  Förderung  wissen- 
schaftlicher Zwecke  beabsichtigt.  Nachdem  nun  aber  die  in  Gothenburg  gebildete 
Gesellschaft  Isfjorden  zwei  Dampfer  dahin  abgeschickt  hat,  und  diese  von 
Tromsö  mit  der  vollständigen  Ausrüstung  der  kleinen  Colonie,  bestehend  in  zwei 
Wohnhäusern  nebst  der  Einrichtung  derselben,  sowie  Proviant  und  sonstigen  Be- 
dürfnissen für  den  bevorstehenden  Winter,  abgegangen  sind,  und  also  nicht  mehr 
zu  befürchten  ist,  dass  ausländische  Speculanten  den  Schweden  zuvorkommen 
werden  in  der  Ausbeutung  der  dortigen,  von  dem  Professor  Nordenskjöld  ent- 
deckten reichen  Phosphoritlager,  wird  es  bekannt,  dass  die  Ausbeutung  dieser 
Minerallager  der  Hauptzweck  der  Colonie.  Dieselbe  besteht  aus  dem  Mineralogen 
Dr.  Oeberg,  dem  Betriebsdirector  Graham  (kehrt  im  Herbst  zurück)  und  den  in 
Tromsö  engagirten  Arbeitern,  mit  dem  Steiger  Tiberg  an  der  Spitze;  es  sind 
auch  einige  Frauen  mitgenommen  worden,  um  für  die  Wirthschaft  zu  sorgen. 
An  der  Ausrüstung  ist  nichts  gespart,  um  der  kleinen  Colonie  das  Leben  wäh- 
rend der  langen  und  kalten  Winternacht  so  erträglich  wie  möglich  zu  machen. 
Diese  Colonie  darf  nicht  verwechselt  werden  mit  der  wissenschaftlichen  Expedition, 
welche  unter  der  Führung  Nordenskjöld's  nach  Spitzbergen  abgegangen  ist  und 
nach  der  Ueberwinterung  auf  der  Parry-Insel  die  Erreichung  des  Nordpols  zum 
Zwecke  hat. 


Ketten-  und  Drahtseil-Schifffahrt  auf  der  Donau.  —  üeber  eine 

Probefahrt,  welche  die  erste  österreichische  Donau- Dampfschiff-Gesellschaft  von 
Pressburg  bis  Deutsch- Altenburg  veranstaltete,  um  die  Ketten-  und  Drahtseil- 
schifffahrt praktisch  zu  bethätigen,  geben  wir  nach  der  Pressburger  Zeitung 
Folgendes:  Wie  bekannt,  ist  schon  vor  zwei  Jahren  die  Donaustrecke  Press- 
burg-Wien durch  die  privilegirte  Oesterreichische  Erste  Donau  Dampf  seh  ifffahrt- 
Gesellschaft  für  die  Kettenschifffahrt  eingerichtet  worden.  Das  öftere  Springen 
der  Kettentinge  und  die  hiedurch    entstandenen  Unannehmlichkeiten,  die  Unge- 
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lenkigkeit  des  Schiffes  an  der  Kette  ,  weil  letztere  eine  Abweichung  von  der 
Kettenlinie  anmöglich  macht,  and  andere  hieraas  resaltirende  Uebelstände  haben 
die  Direction  der  genannten  Gesellschaft  veranlasst,  behufs  Beseitigung  dieser 
Hindernisse  die  Legung  eines  Drahtseiles  —  das  in  Folge  seiner  Construction 
viel  flexibler  als  die  Kette  —  sowie  eine  Fahrt  mittelst  desselben  zu  versuchen 
und  bei  dieser  Gelegenheit  zugleich  die  Probe  zu  machen,  ob  Ketten-  und  Draht- 
seilschifffahrt ungehindert  des  eigenen  und  allgemeinen  Verkehrs  auf  der  Donau 
neben  einander  bestehen  können. 

Der  für  die  Drahtseilschifffahrt  adaptirte  Propeller  der  Oesterreichischen 
Ersten  Donau-Dampfschifffahrt-Gesellschaft  Nyitra  hat  am  19.  August  die  Le- 
gung des  Drahtseiles,  vorläufig  auf  der  Strecke  Pressburg-Deutsch-Altenburg,  be- 
gonnen and  diese  Arbeit  bis  21.  vollendet,  so  dass  die  projectirte  Probefahrt  schon 
am  22.  August  vor  sich  gehen  konnte. 

Nachdem  die  Schiffbrücke  geöffnet  war,  begann  die  Nyitra  um  8 1/2  Uhr 
die  Bergfahrt  mit  drei  angehängten,  eine  Ladung  von  9200  Centner  führenden 
Schleppschiffen,  gefolgt  von  dem  an  der  Kette  laufenden  Baddampfer  Ipoly, 
welcher  zur  Ausfuhrung  der  Versuche  und  zur  Uebernahme  und  weiteren  Beför- 
derung der  drei  von  der  Nyitra  bis  Deutsch- Altenburg  zu  remorquirenden  Schlep- 
per bestimmt  war. 

Nicht  nur,  dass  das  Seilschiff  während  seiner  Fahrt  beliebige,  von  der 
Seillinie  auf  50  bis  70  Klafter  divergirende  Radial- Richtungen  nach  rechts  oder 
links  mit  Leichtigkeit  bewerkstelligte,  dass  Remorqueure  mit  Schleppschiffen  und 
Personen-Dampfschiffe,  sowie  Ruderschiffe  und  Flösse  unbeanstandet  und  unge- 
hindert zu  Thal  und  Berg  passirten,  dass  das  Schiff  im  Momente  und  auf  dein 
Flecke  zum  Stehen  gebracht  werden  und  das  nachfolgende  Kettenschiff  unbeirrt 
und  noch  überdies  zwischen  zwei  Schotterbänken  an  ziemlich  schmaler  Stelle 
vorüber-  und  vorfahren  konnte,  so  wurde  auch,  als  in  der  Nähe  von  Deutsch- 
Altenburg  das  Drahtseil  die  über  demselben  zufällig  lagernde  Kette  zu  Tage  hob, 
letztere  durch  das  sich  ziemlich  steil  anhebende  Seil  mit  Leichtigkeit  von  selbst 
wieder  zurück  in  die  Fluthen  gestreift  und  die  Fahrt  ohne  Hinderniss  weiter  bis 
an  das  Ziel  der  Reise,  Deutsch- Altenburg  gegenüber,  fortgesetzt,  wo  das  Ende 
des  Drahtseiles  am  linken  Ufer  der  Donau  mittelst  eines  Ankers  befestigt  ist, 
während  der  Anfang  desselben  bei  Pressburg  nur  an  einer  Boje  hängt 

Als  nunmehr  um  12%  Uhr  das  Endziel  der  Probefahrt  erreicht,  der  Anker 
geworfen,  die  Schlepper  dem  Kettenschiffe  Ipoly  zum  Weitertranspoiie  über- 
geben, das  Drahtseil  von  den  Rädern,  in  denen  es  läuft,  abgeworfen  und  der 
Anker  wieder  gelichtet  war,  begann  die  Schraube  ihre  Thätigkeit.  Die  Nyitra, 
aller  Fesseln  ledig,  wendete  ihren  Kiel  und  begann  nach  höchst  gelungener,  zur 
grössten  Zufriedenheit  aller  am  Bord  Befindlichen  bestandenen  Probe,  reichbe- 
flaggt die  Heimkehr  nach  Pressburg,  das  um  ls/4  Uhr,  also  in  ungefähr  einer 
Stunde  von  Deutsch-Altenburg  aus  erreicht  wurde. 

Die  Nyitka,  commandirt  vom  Capitain  Beindl,  ist  ein  Schraubendampfer 
mit  Doppelmaschine,  Hoch-  und  Niederdruck;  die  Maschine  repräsentirt  zur  Fort- 
bewegung an  dem  Drahtseile  75,  jene  für  die  Schraube  42  Pferdekraft;  die 
Schraube  bei  normalem  Gange  vollbringt  180  Rotationen  in  einer  Minute,  das 
Drahtseil  misst  1 '/,,"  im  Durchmesser,  besteht  aus  6  Litzen,  jede  Litze  zu  7  Fä- 
den gerechnet,  somit  aus  42  Drahtfaden;  die  Anschaffungskosten  des  Draht- 
seiles für  die  Meile,  aLo  ungefähr  für  4000  Klafter,  kommen  auf  13.726  fl.  zu 
stehen,  während  eine  gleich  lange  Kette  48.000  fl.  kostet,  und  die  etwaige 
Abnützung   des  Drahtseiles   ist   leicht  bemerklich,  eine  Ausbesserung,    selbst  bis 
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auf  nur  2 — 3  Klafter  Länge  zu  bewerkstelligen,   einem  Reissen  des  Seiles  daher 
immer  vorzubeugen. 

Der  Verbrauch  an  Brennmaterial,  beziehungsweise  an  Betriebskraft,  dürfte 
sich  jedenfalls  geringer  stellen  als  bei  der  Kettenschifffahrt.  Rechnet  man  hiezu 
noch  die  um  mehr  als  zwei  Drittheile  billigere  Anschaffung  des  Seiles  gegen  die 
Kette  und  die  wesentlich  erleichterte  Art  der  Schifffahrt  selbst,  so  ist  mit  Ge- 
wissheit anzunehmen,  dass,  wenn  sich  diese  Schifffahrtmethode  —  was  übrigens 
nun  kaum  mehr  in  Zweifel  zu  ziehen  —  auch  auf  längeren  Strecken  bewährt, 
die  k.  k.  privilegirte  Oesterreichische  Erste  Donau-DampfschiffTahrt-Gesellschaft 
in  ihren  Tarif sansätzen,  sowohl  in  Folge  der  angeführten  Thatumstände,  als  auch 
aus  dem  Grunde  wesentliche  Herabminderungen  vornehmen  können  wird,  weil 
dieselbe  durch  eine  ermöglichte  schnellere  Fortschaffung  in  die  Lage  gesetzt  ist, 
bedeutend  grössere  Gütermengen  als  bisher  zu  verfrachten. 


Kohlenlager  am  C aspischen  Meere.  —  Um  Mangyschlak,  auf  der 
Steppe  Bisch- Aschtscha,  zwei  Meilen  von  der  schiffbaren  Bucht  Saritasch  am 
Kaspisee,  findet  man  schon  seit  20  Jahren  Lager  von  Steinkohlen,  welche,  auf 
der  Erdoberfläche  zu  Tage  tretend,  grosse  Ausdehnung  besitzen.  Im  Jahre  1860 
wies  insbesondere  der  Berg-Ingenieur  Staatsrath  Doroschin  nach,  dass  diese  Stein- 
kohle ein  vollkommen  geeignetes  Brennmaterial  sei.  Die  wirkliche  Ausbeutung 
derselben  und  die  Verwendung  für  Zwecke  der  Dampfschifffahrt  wurde  lange  Zeit 
durch  die  politischen  Verhältnisse  jener  Gegend  verhindert.  Wie  das  Ausland 
nun  berichtet,  ist  aber  gegenwärtig,  da  überall  bereits  die  grösste  Ruhe  herrscht, 
von  der  Regierang  von  Mangyschlak  in  Anbetracht  grosser  Theuerung  der  Brenn- 
materialien die  Frage  wieder  angeregt  worden,  die  dortigen  Kohlenwerke  in  Betrieb 
zu  setzen.  Zwar  haben  wir  es  nach  den  jüngsten  Untersuchungen  nicht  mit  einem 
sehr  hervorragenden  Funde  zu  thun,  denn  es  sind  Kohlenflötze  von  ungefähr  5' 
Mächtigkeit,  deren  Ausdehnung  nach  der  an  der  Oberfläche  gefundenen  Schichte 
bisher  bis  auf  1  %  Meilen  in  die  Länge  und  1  Meile  in  die  Breite  verfolgt  wurde ; 
dennoch  dürfte  diese  Kohle  für  die  Schifffahrt  auf  dem  Caspischen  und  Schwarzen 
Meere,  vielleicht  sogar  bis  zu  der  unteren  Donau,  von  praktischem  Nutzen  werden, 
und  verdient  insofern  für  den  englischen  Kohlenhandel,  sowie  theilweise  für  den 
zukünftigen  Export  ungarischer  Kohlen  dahin  unsere  Beachtung. 


Enquete  über  die  Lüftschifffahrt.  —  Allen  Lesern  ist  ohne  Zweifel 
noch  in  Erinnerung,  welche  hervorragende  Bedeutung  die  Luftschifffahrt  als  Ver- 
kehrsmittel während  des  deutsch-französischen  Krieges  gewann.  Wie  deutsche 
Blätter  melden,  ist  nun  von  der  deutschen  Militärverwaltung  in  Erwägung  ge- 
zogen worden,  inwieweit  für  den  Fall  eines  künftigen  Krieges  die  Luftschifffahrt 
militärischen  Zwecken  dienstbar  gemacht  werden  kann.  Es  sind  in  Folge  dessen 
vom  Ingenieur-Comite  Ermittlungen  angestellt  worden,  welche  dadurch  noch  wesent- 
liche Unterstützung  gefunden  haben,  dass  seitens  zahlreicher  Privatpersonen  ver- 
schiedene hierauf  bezügliche  Vorschläge  an  das  Kriegsministerium  gerichtet  worden 
sind,  welches  dieselben  wiederum  an  das  oben  erwähnte  Ingenieur-Comite'  zur 
Prüfung  und  Begutachtung  überwiesen  hat.  Zur  gründlichen  Untersuchung  dieser 
Angelegenheit,   wie  auch  der  eingegangenen  Vorschläge  ist  von   dem  Ingenieur- 
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Comite  eine  Anzahl  Militärpersonen  bestimmt  worden,  um  in  der  Aeronautik 
mannichfache  praktische  Versuche  anzustellen.  Zu  diesem  Behufe  ist  das  ge- 
sammte  aeronautische  Material  aus  dem  letzten  Feldzuge,  welches  sich  seit  Be- 
endigung desselben  in  Cöln  befand,  nach  Berlin  requirirt  worden.  Die  praktischen 
Versuche  sollen  schon  binnen  Kurzem  ihren  Anfang  nehmen.  Kaum  Ein  Zweig 
der  Verkehrstechnik  hat  seit  einem  Jahrhundert  so  geringe  Fortschritte  aufzu- 
weisen, als  dieser;  es  ist  daher  höchst  wünschenswerte,  dass  alle  intellectuellen 
Mittel  aufgeboten  werden,  um  demselben  endlich  vorwärts  zu  helfen.  Der  hier 
eingeschlagene  Weg  scheint  der  richtige  zu  sein ;  mindestens  bietet  er  den  Anstoss 
zu  Versuchen,  deren  Ergebniss  gut  verwerthet  werden  wird. 
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Schiffsverkehr  in  den  Häfen  der  europäischen  und  asiati- 
schen Türkei  1865 — 1869.  —  Die  Austria  hat  aus  den  Consularberichten  eine 
Uebersicht  hierüber  veröffentlicht,  welcher  wir  das  auf  die  österreichische  Flagge 
Bezügliche  entnehmen:  Es  sind 

1865  3323  Schiffe  mit  1,279.248  Tonnen  Gehalt, 

1866  3058      „         „     1,287.057 

1867  3284      „         „     1,475.701 

1868  3223      „         „     1,510.843 

1869  3225      „         „     1,780.180 

in  die   Hafen  des  adriatischen  und  jonischen,   des   Mittelmeeres   und  Archipels, 
der  Dardanellen  und  des  Marmora-Meeres  und  des  Schwarzen  Meeres  eingelaufen. 

Im  fünfjährigen  Durchschnitte  (1865 — 1869)  betheiligten  sich  die  ein- 
zelnen Flaggen  der  verschiedenen  Staaten  an  dem  gesammten  Schiffsverkehre  der 
hier  nachgewiesenen  türkischen  Häfen  in  nachfolgender  Reihe,  nach  Perceuten 
des  gesammten  Tonnengebaltes  der  in  der  Periode  1865 — 1869  eingelaufenen 
Schiffe  angeordnet: 

Percente 
der  Schiffszahl       des  Tonnengehaltes 

OesteiTeichische   .......  8*33 

Türkische 47*73 

Italienische 7*97 

Britische 603 

Griechische 20  •  25 

Französische 3  •  25 

Kussische 2  •  98 

Deutsche 1  •  25 

Schwedisch-norwegische . .  1  •  20 

Egyptische 0-27 

Belgische 008 

Romanische 0*  43 

Spanische 0  *  05 

Amerikanische 0*04 

Niederländische 0  08 

Dänische 003 

Serbische 002 

Portugiesische 0*01 


19 

•84 

18 

17 

13 

•39 

13 

•14 

11 

•78 

10 

17 

7' 

'74 

0 

03 

1 

•83 

1' 

18 

0 

27 

0 

•18 

0 

09 

0 

07 

0 

07 

0« 

03 

o- 

Ol 

0' 

Ol 
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Dem  Tonnengehalte  nach  steht  die  österreichische  Flagge  obenan  und  über- 
ragt sogar  die  nationale  (türkische)  Flagge,  welche  ihr  zunächst  steht.  Die  italie- 
nische und  britische  Flagge  haben  fast  gleichen  Antheil  an  der  Gesammtzahl  des 
Tonnengehaltes  der  in  den  türkischen  Häfen  verkehrenden  Schiffe,  dann  folgen 
die  griechische,  französische,  rassische,  deutsche,  schwedisch  -  norwegische  und 
egyptische  Flagge;  der  Antheil  der  übrigen  Flaggen  beträgt  nur  073  %.  Der 
Schiffszahl  nach  nimmt  die  türkische  als  nationale  Flagge  den  ersten  Bang  ein, 
da  unter  den  nachgewiesenen  Schiffen  dieser  Flagge  sich  auch  Küstenfahrer  be- 
finden, deren  Tragfähigkeit  weit  geringer  ist,  als  jene  der  Hochseeschiffe  der 
fremden  Nationen.  Auch  die  in  den  türkischen  Häfen  verkehrenden  Schiffe  des 
benachbarten  Griechenlands  sind  im  Durchschnitte  von  geringerer  Tragfähigkeit, 
so  dass  die  griechische  Flagge  rücksichtlich  der  Schiffszahl  den  zweiten  Rang, 
bezüglich  des  Tonnengehaltes  aber  den  fünften  Bang  einnimmt. 


üeber  das  Verhältnis  von  Indicator-  und  Brems-Pferdekräf- 
ten  EINER  Dampfmaschine  ;  von  Prof.  Bühlmann.  —  In  den  Mittheilungen 
des  Gewerbevereines  für  Hannover  erörtert  Professor  Dr.  Bühlmann  die  Frage, 
in  welchem  Verhältniss  die  durch  einen  Indicator  ermittelte  mechanische  Arbeit 
einer  Dampfmaschine  mit  der  effectivon  Leistung  derselben  oder  mit  der  Arbeit 
steht,  welche  von  der  Maschine  auf  die  Schwungrad  welle  übertragen  wird.  Von 
diesen  beiden  Leistungen  einer  Dampfmaschine  ist  eigentlich  die  erstere  (die 
durch  den  Indicator  gemessene  Arbeit)  nur  für  den  Constructeur  und  Maschinen- 
bauer von  Wichtigkeit,  die  letztere  aber  ganz  besonders  für  den  Industriellen, 
Gewerbetreibenden,  Verkehrsbeamten,  kurz  für  Den,  welcher  mittelst  einer  Be- 
triebsdampfmaschine nützliche  (productive)  Arbeiten  verrichten  und  damit  erwer- 
ben (verdienen)  will.  Der  Constructeur  hat  jedoch  mit  den  gewonnenen  Indicator- 
Diagrammen  nicht  nur  das  einzig  zuverlässige  Mittel  zum  Messen  des  Dampf- 
druckes im  Cylinder  und  zur  Ermittelung  der  vom  Kolben  geleisteten  mechani- 
schen Arbeit,  sondern  das  Diagramm  gibt  Auskunft,  ob  die  Dimensionen  der 
Dampfcanäle  angemessen  sind  oder  nicht,  ob  die  Anordnung  der  Steuerung  eine 
rieh  tigej  oder  falsche  ist,  und  wie  gross  die  summarischen  Beibungen  am  Kolben, 
an  der  Kolbenstange,  am  Kreuzkopf  (wenn  solcher  vorhanden) ,  der  Steuerung  etc. 
siud.  Dem  Käufer  einer  Betriebsdampfmaschine  sind,  wenigstens  direct,  alle  diese 
Umstände  gleichgültig,  ihm  kommt  es  lediglich  darauf  an,  welches  Quantum 
nützlicher  Arbeit  auf  die  Schwungradwelle  übertragen  wird  oder,  was  dasselbe 
ist,  welche  Nutzleistung  die  Dampfmaschine  liefert,  weil  er  mit  dieser  allein 
Form-  oder  Ortsveränderungen  der  Körper  bewirken,  d.  h.  erwerben  oder  Geld 
verdienen  kann.  Beim  Verkauf  von  Dampfmaschinen  seitens  der  Maschinenbauer, 
oder  bei  Aufstellung  betreffender  Contracte  zwischen  Verkäufer  und  Abnehmer 
kann  daher  nur  von  der  Nutzleistung  der  Maschine  die  Bede  sein,  welche  man 
allerdings  auf  dreierlei  Weise  ermitteln  könnte,  nämlich  erstens  durch  Bechnung, 
zweitens  durch  Messen  mittels  eines  Bremsdynamometers  (Prony'schen  Zaumes, 
den  man  womöglich  direct  auf  der  Schwungradwelle  aufbringt  und  damit  die 
erwähnten  Bremspferdekräfte  ermittelt),  und  drittens,  indem  man  mittelst  der 
Indicatordiagramme  die  Indicatorpferdekräfte  bestimmt  und  daraus  die  Nutzlei- 
stung oder  die  reellen  Pferdekräfte,  d.  h.  die  Bremspferdekräfte  ableitet.  Der 
Rechnungsweg  setzt  brauchbare  mathematische  Formeln  voraus,  wie  u.  A.  solche 
zuerst  Bedtenbacher  in  seinen  bekannten  „Resultaten  etc."  und  nachher  beson- 

4* 


372 


ders  Volkers  in  seinem  Werkchen  „Der  Indicator"  aufstellte;  indessen  lassen 
diese  auch  noch  viel  zu  wünschen  übrig,  da  sie  doch  nicht  alle  vorhandenen 
passiven  Widerstände  richtig  bemessen  und  insbesondere  manche  hie  bei  bis  jetzt 
aus  Versuchen  gewonnene  Zahlencoefficienten  noch  sehr  der  Berichtigung  bedürfen, 
die  mehr  oder  weniger  gute  Ausführung  (Arbeit)  der  Maschine  noch  ganz  unbe- 
achtet gelassen.  Der  directen  Ermittelung  der  Bremspferdekräfte  setzen  sich  sehr 
oft  örtliche  Umstände,  der  Mangel  an  Platz  zum  geeigneten  Anbringen  der 
Bremse,  das  zeitraubende  und  mühsame  dieser  Messungsmethode,  und  bei  sehr 
grossen  Maschinen  die  Möglichkeit  des  Eintrittes  gefahrlicher  Zustände,  die  Sorge 
für  Gesundheit  und  Leben  der  bei  der  Operation  erforderlichen  Menschen  entgegen. 

Das  einfachste  Verfahren  ist  unstreitig  die  dritte  erwähnte  Weise,  nämlich  aus 
der  mittelst  Indicatordiagramme  berechneten  Pferdekraftzahl  (Ni),  die  Anzahl  der 
wirklich  geleisteten  Pferdekräfte,  die  Bremspferdekräfte  (Nb)  dadurch  abzuleiten, 
dass  man  erstere  mit  einem  Coefficienten  multiplicirt,  der  aus  einer  grossen  Zahl 
sorgfaltig  und  mit  den  verschiedenartigsten  Maschinen  angestellter  uud  vertrauens- 
werther  Versuche  entnommen  ist.  Allerdings  kann  dieser  Weg  nur  zu  einem  ange- 
näherten Resultate  führen  und  ist  eigentlich  blos  dazu  dienlich,  die  Grenzen  zu 
bezeichnen,  innerhalb  welcher  Leistungen  und  Anforderung  liegen  müssen.  Von 
letzterem  Standpunkt  aus  genommen,  hat  Prof.  Bühlmann  es  für  zweckmässig 
gehalten,  die  Resultate  aller  ihm  bis  jetzt  bekannt  gewordenen  und  einiger  von 
ihm  selbst  angestellten  gleichzeitigen  Dampfmaschinen-Brems-  und  Indicator- 
Versuche  in  chronologischer  Ordnung  zusammenzustellen. 

Die  ältesten  derartigen  Leistungsbestimmungen  und  vergleichenden  Versuche 
wurden  gemeinschaftlich  vom  Maschinenmeister  (jetzigen  Bergrath)  Jordan  und 
dem  Ingenieur  Völkers  mit  einer  zur  Wasserhaltung  bestimmten  Woolf  sehen 
Balancier-Dampfmaschine  in  Clausthal  im  Spätherbst  des  Jahres  1856  angestellt. 
Der  kleine  Cylinder  hatte  9  72  Zoll  rheinl.  Durchmesser  und  der  Kolben  l3/4 
Fuss  Hub;  der  grosse  Cylinder  hatte  15V4  Zoll  Durchmesser  und  der  Kolben 
2«/B  Fuss  Hub. 

Die  Versuchsresultate  lieferten  Folgendes  (Nb  und  Ni  haben  die  oben 
angegebene  Bedeutung): 


Nr.  des 
Versuches 

Dampfspannung  im 

Kessel  in  Pfdn.  pro 

Quadratzoll 

Schwungradumläufe 
pro  Minute 

Nb 

Ni 

Nb 

Ni 

1 
2 

480 
43  4 

360 
36-87 

14-56 
12  104 

2360 
15-40 

0-617 
0-786 

Mi 

ittel  . . . 

0-710 

Im  Jahre  1860  hatte  Prof.  Bühlmann  selbst  für  gutachtliche  Zwecke 
Brems-  und  Indicatorversuche  mit  einer  kleinen  horizontal  liegenden  Dampf- 
maschine anzustellen.  Letztere  lieferte  einen  Theil  der  für  die  Ernst'sche  Papier- 
fabrik »in  Wiedelah  erforderlichen  Betriebskraft  und  war  von  der  Luther  und 
Peters'schen  Maschinenfabrik  in  Wolfenbüttel  bezogen.  Dabei  betrug  der  Cylin- 
derdurchmes8er  10*25  Zoll  engl,  und  der  Kolbenhub  21,85.  Zoll.  Die  zuverläs- 
sigsten Versuchsresulate  ergaben  Nachstehendes: 
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Nr. 

des 

Ver- 
suches 


Mittlere  Dampf- 
spannung in  engl. 
Pfdn.  pro  Quadratzoll 
engl,  aus  dem  Indi- 
cator-  Diagramm  be- 
rechnet 


Kolbenge- 

schwindigkeit 

in  engl.  Fassen 

pro  Secunde 


Nb 


Ni 


Nb 

Ni 


Bemerkungen 


1 
2 

3 
4 
5 


30-31 
30-46 
35- 13 
33-63 
32-25 


4 
3 
2 
4 
3 


075 
962 
717 
075 
056 


13 
13 
11 
14 
9 


60 
86 
23 
90 
50 


15-91 
1554 
12-29 
17-65 
11-55 


0-85 
0-89 
0-91 
0-84 
0-82 


Volldampf 
Halbe  Füllung 


Mittel 


0-86 


Einen  Versuch  mit  einer  grossen  80pferdigen  Balancier-Dampfmaschin0 
(System  Woolf)  theilt  der  französische  Ingenieur  Burel  im  Jahrgang  1862  der 
Memoires  etc.  de  la  Societt  des  Ingin.  Civils ,  p.  158  und  177  mit.  Leider 
fehlt  die  Angabe  der  Maschinendimensionen  und  die  Anzahl  der  Schwungrad- 
umdrehungen, indem  die  Bremse  (der  Prony'sche  Zaum)  auf  einer  Vorgelege  welle 
angebracht  werden  musste  und  nur  deren  Umläufe  notirt  wurden.  Die  Indicator- 
diagramme  ergaben  hier  eine  Arbeit  von  93*30  Maschinenpferden  und  die  Bremse 
80*312  solcher  Pferde,  so  dass  man  erhält: 

Nb  __  80312  _  ft 
Ni  ~  93300  ~~  u  °* 
Zu  den  ausgezeichnetsten  und  sorgfaltigsten  der  bisher  angestellten  Ver- 
suche dieser  Art  scheinen  die  zu  gehören,  welche  im  Februar  1867  von  den 
Ingenieuren  Grosseteste  und  Hallauer  ebenfalls  mit  einer  gekuppelten  Woolf  sehen 
je  zweicylindrigen)  Balancier-Dampfmaschine  aus  der  A.  Köchlin'schen  Maschi- 
nenfabrik in  der  Zwirnerei  von  Dollfus-Mieg  und  Comp,  in  Mühlhausen  (Elsass) 
angestellt  wurden  (Bulletin  de  la  Sociite  industrielle  de  Mulhouse,  t.  xxxTY 
p.  483).     Die  wesentlichsten  Dimensionen  waren  folgende: 


Kleiner  Kolben 


(  Durchmesser  0*50    Meter 
{  Hub  2-10 


Hub  1-524 

Durchmesser  1*10 


V 


V 


Grosser  Kolben 

l   I1U0  Z'JLU  „ 

Die  Umdrehungszahl  der  Schwungradwelle  variirte  von  21*333  Dis  21*404 
pro  Minute,  die  Dampfspannung  im  sogen.  Dampf hemde  des  kleinen  Cylinders 
änderte  sich  von  4*843  bis  4*935.  Messungen  über  verdampftes  Wasser  und 
verbrannte  Steinkohlen  wurden  ebenfalls  sehr  sorgfältig  angestellt.  Bei  den  Ver- 
suchen wurde  auf  jedem  Dampfcylindor  ein  Watt 'scher  Indicator  angebracht.  Die 
Versuche  dauerten  volle  fünf  Tage.  Die  für  vorliegenden  Zweck  erforderlichen 
Endresultate  waren  nachstehende: 
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Tag  der 
Arbeitsperiode 

Nb 

Ni 

Nb 

Ni 

3. 
4. 
5. 

189-802 
190-856 
193-668 

210-047 
212-846 
217-799 

0-903 
0-8% 
0-889 

Mittel 

0-896 

Ein  fünfter  Fall  zur  Arbeitsermittelung  einer  Dampfmaschine  aus  gleich- 
zeitigen Brems-  und  Indicatorversuchen  lag  wieder  Prof.  Bühlmann  selbst  im 
Jahre  1869  vor,  wo  eine  Differenz  zwischen  einem  Maschinenfabrikanten  und 
einem  Käufer  zu  entscheiden  war.  Die  Dampfmaschine  hatte  einen  horizontal- 
liegenden Cy linder  von  13Y4  Zoll  engl.  Durchmesser  und  einen  Kolben,  dessen 
Hub  343/4  Zoll  betrug.  Sie  war  mit  Farcot'scher  Steuerung  ausgestattet.  Aus 
den  völlig  zuverlässigen,  in  jeder  Beziehung  gelungenen  Versuchen  ergaben  sich 
nachstehende  Resultate: 


Nr. 
des 
Ver- 
suches 

Admission 

des 
Dampfes 

Mittlerer  Dampfdruck 

aus  den  Indicator- 
Diagrammen  berechnet 
(Pfd.  pro  Quadratzoll) 

Zahl  der 
Schwungrad- 
umläufe pro 
Minute 

Nb 

Ni 

Nb 

Ni 

1 
2 
3 
4 

0-341 
0-360 
0-155 
0157 

29-2 
33-2 
17-1 
18-6 

56 
55 
57 
55 

36-90 
40-80 
20-71 
22-40 

49-50 
55-30 
29-53 
3100 

0-745 
0-738 
0-702 
0-723 

• 

Mittel 

0-727 

Den  sechsten  Fall  bilden  Versuche  mit  einer  zweicylindrigen  Locomobile 
aus  der  Knoevenagel'schen  Maschinenfabrik  in  Hannover,  bei  welcher  jeder 
Dampfcylinder  6l/2  Zoll  engl.  Durchmesser  und  der  Kolben  10  Zoll  engl.  Hub 
hatte.     Die  Resultate  der  Versuche  sind  folgende: 


Nr.     1 
des 
Versuches 


Umdrehzahl 
der  Schwung- 
radwelle pro 
Minute 


Mittlerer  Dampfdruck 

aus  den  Indicator- 
Diagrammen  berechnet 
(Pfd.  pro  Quadratzoll) 


Nb 


Ni 


Nb 

Ni 


1 
2 
3 
4 
5 


105 
116 
120 
140 

120 


27-70 
30-80 
2937 
31-60 
34- 16 


7-87 
10-35 

963 
12  49 
12-42 


9 
11 
11 


74 

976 

81 


14-83 
13-74 


0-808 
0-864 
0-815 
0-842 
0-909 


Mittel 


0-847 


Nach  den  sechs  aufgezählten  Versuchsreihen  durfte  wenigstens  die  Annahme 
zu  machen  sein,  dass  man  bei  Dampfmaschinen  kein  kleineres  Verhältniss  zwi- 
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sehen  Brems-  und  Indicator-Pferdekraften  zulassen  darf,  als  das  von  0*70,  aber 
auch  nicht  mehr  als  höchstens  0*90  würde  beanspruchen  können,  wobei  natürlich 
die  Grösse  der  Maschine  und  der  Expansionsgrad  noch  in  Betracht  zu  ziehen 
sein  dürfte.  —  Deutsche  lndustriezeitwng. 


Die  Kosten  der  schwierigsten  Eisenbahntunnels.  —  Die  Times 
geben  in  einem  Artikel  über  den  projeetirten  Tunnel  unter  dem  Oanal  zwischen 
England  und  Frankreich  folgende  Notizen  über  die  Baukosten  der  grössten  und 
kostspieligsten  Eisenbahntunnels : 

Der  Mont  Cenis- Tunnel  hat  pro  laufenden  Yard  durchschnittlich  195  £ 
oder  für  22  englische  Meilen  Länge  7,450.400  £  gekostet. 

Die  drei  kostspieligsten  Tunnels  in  England  sind  der  Kilsby-,  der  Salt- 
wood- und  Bletchingley-Tunnel,  alle  drei  in  gefahrlich  geschichtetem,  sehr  stark 
wasserführendem  Gebirge  liegend.  Bei  dem  Bau  des  Kilsby-Tunnels  stiess  man 
auf  einen  sehr  beweglichen  Treibsand,  der  so  viel  Wasser  enthielt,  dass  es 
längere  Zeit  hindurch  nicht  gelang,  die  Arbeitsstollen  trocken  zu  legen.  Die 
Arbeit  von  13  Dampfmaschinen,  200  Pferden,  1250  Mann,  welche  Tag  und 
Nacht  arbeiteten  und  per  Minute  1800  Gallonen  Wasser  ausschöpften,  war 
8  Monat  lang  erforderlich,  um  diese  Schwierigkeiten  zu  überwältigen.  Die  Kosten 
wurden  durch  diese  unvorhergesehenen  Hindernisse  von  90.000  £,  dem  Betrag 
des  ursprünglichen  Kostenanschlags,  auf  350.000  £  oder  145  £  pro  Yard  bei 
2400  Yards  Länge  erhöht. 

Für  die  Länge  des  Mont  Cenis- Tunnels  würden  sich  bei  einem  gleichen 
Kostenbetrag  pro  Längeneinheit  die  gesammten  Baukosten  auf  5,646.620  £  ge- 
stellt haben,  also  noch  unter  den  wirklichen  Kosten  geblieben  sein. 

Der  Saltwood  -  Tunnel  kostete  pro  Yard  J18  £,  der  Bletchingley-Tunnel 
72  £. 

Die  Anlagekosten  der  französischen  Eisenbahntunnels  variirten  zwischen 
30  £  pro  Yard  (bei  dem  Tunnel  von  Terre  Noire  auf  der  Paris-,  Lyon-  und 
Mittelmeer-Bahn)  und  95  £  pro  Yard  (bei  dem  Tunnel  der  französischen  West- 
bahn zu  Batignolles  in  Paris). 

In  Belgien  kostete  der  Brainele-Comte-Tunnel  46  £  und  die  Tunnels  der 
Bahn  von  Lüttich  nach  Verviers  durchschnittlich  50  £  pro  laufenden  Meter. 

In  der  Schweiz  kostete  der  schwierige  Hauenstein -Tunnel  zwischen  Basel 
und  Bern  80  £  pro  Yard. 

In  Nordamerika  hat  der  noch  unvollendete  Hoosak-Tunnel  im  Massachusetts, 
der  im  Glimmerschiefer  und  Quarz  liegt,  bisher  180  £  pro  Yard  gekostet. 

Der  Moorhouse -  Tunnel  in  Neuseeland,  welcher  in  Lava  und  Tuffstein 
liegt,  kostete  nur  68%  £  pro  Yard. 

Wenn  man  nach  diesen  vorliegenden  Erfahrungen  einen  Kostenanschlag 
für  den  projeetirten  unterseeischen  Tunnel  zwischen  England  und  Prankreich 
aufstellen  wollte,  so  würde  dieser  Anschlag  doch  immer  sehr  problematisch 
bleiben.  Man  rechnet  aber  darauf,  dass  dieser  Tunnel,  wenn  er  überhaupt  aus- 
führbar ist,  eine  Bauzeit  von  mindestens  5  Jahren  und  eine  Bausumme  von 
mindestens  5,000.000  £  erfordern  wird. 

Um  jedoch  bei  diesem  Unternehmen  nicht  sogleich  zu  viel  aufs  Spiel  zu 
setzen,  beabsichtigt  man  zunächst  von  der  englischen  Küste  aus  mit  dem  Bau 
eiues  unterseeischen  Probe-Tannels  von  geringem  Querschnitt  zu  beginnen,  und 
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es  hat  sich  zu  diesem  Zweck  eine  Gesellschaft  mit  einem  Capital  von  30.000  £ 
gebildet.  Die  Ingenieure  dieser  Gesellschaft  sind  Hawkshaw,  Gamond,  Brunlees 
und  Low.  Man  hofft  einen  solchen  Probe-Tunnel  auf  die  ganze  Länge  des  Weges 
in  3  Jahren  mit  Hilfe  geeigneter  Bohrmaschinen  ausfuhren  zu  können. 


Die  gegenwärtigen  Kosten  für  Patente  geben  wir  in  Folgendem 
nach  den  Ansätzen  des  Patent-Bureau  von  Brüder  Paget  in  Wien  (Stadt, 
Riemergasse  Nr.  13).  Diesfß  Patent-Bureau  besteht  jetzt  20  Jahre  und  hat  in 
dieser  Zeit  schon  über  2000  Patentbesorgungen  ausgeführt. 

Die  Gesaramtkosten  jedes  Patentes  inclusive  Provision,  Uebersetzung  von 
(nicht  ungewöhnlich  langen)  Beschreibungen,  sowie  alle  Auslagen  für  Kegierungs- 
taxen,  Stempeln,  Beschreibungen,  Vollmachten,  Porti  und  Mandatare  betragen  bei 
Lieferung  einer  vollständigen  deutschen  Beschreibung  und  der  erforderlichen  Zeich- 
nungen : 

Amerika's  vereinigten  Staaten  (17  Jahre),  vollständig  fl.  200. — ;  Baden, 
vollständig  (circa  3  Jahre),  fl.  80. — ;  Baiern  (2  Jahre),  verlängerbar,  fl.  70. — ; 
Belgien,  erstes  Jahr,  verlängerbar,  fl.  60.—,  Zusatzpatent  fl.  60. — ;  Dänemark, 
vollständig  (5  Jahre),  fl.  100. — ;  deutsche  Kleinstaaten  (je  circa  5  Jahre),  je 
fl.  50. — ;  England  (3  Jahre),  verlängerbar,  fl.  400. — ;  Frankreich,  erstes  Jahr, 
verlängerbar,  fl.  120. — ,  Zusatzpatent  fl.  100. — ;  Italien,  erstes  Jahr,  verlänger- 
bar, fl.  150. — ,  Zusatzpatent  fl.  100.—  ;  Indien  (14  Jahre),  vollständig  fl.  300. — ; 
Norwegen,  vollständig  (5  bis  10  Jahre),  fl.  100. — ;  Oesterreich,  erstes  Jahr,  ver- 
längerbar, fl.  60.—  ;  Portugal,  vollständig  (circa  10  Jahre),  fl.  400;  Preussen, 
vollständig  fl.  30.—  ;  Russland,  vollständig  (5  Jahre),  fl.  400.-—,  (10  Jahre) 
fl.  900.—  (NB.  Kriegsbedarfsgegenstände  nicht  patentirbar) ;  Sachsen  (5  Jahre), 
verlängerbar,  fl.  80. — ;  Schweden,  vollständig  (circa  10  Jahre),  inclusive  Be- 
kanntmachung im  Staatsanzeiger,  fl.  150.—  ;  Spanien  (5  Jahre),  verlängerbar, 
fl.  300. — ;  Württemberg  (5  Jahre),  verlängerbar,  fl.  100. — ;  Brasilien,  Ceylon, 
Neu-Südwales,  Neu-Seeland,  Paraguay,  Tasmanien,  Victoria  (je  circa  14  Jahre, 
vollständig)  je  circa  fl.  300.—. 

Die  Preise  verstehen  sich  wegen  des  schwankenden  Agios  in  Silber  österr. 
Währ.,  sind  vorauszubezahlen  und  derartig  inclusive,  dass  bis  zum  Empfang  der 
Patenturkunde  keinerlei  Extraspesen  berechnet  werden. 

Bei  Verweigerung  eines  Patentes  wird  die  nicht  erhobene  Begierungstaxe 
zurückbezahlt. 

Die  Erfordernisse  für  jede  Patentansuchung  sind: 

Amerika,  Modell  und  Zeichnung  beide  von  bestimmter  Grösse  und  Beschaf- 
fenheit, leg.  Vollmacht  und  Eid.  Baden,  leg.  Vollmacht  oder  eine  Patenturkunde. 
Baiern,  Patenturkunde.  Belgien,  Vollmacht,  doppelte  Zeichnungen.  Dänemark, 
leg.  Vollmacht,  doppelte  Zeichnungen  auf  starkem  Papier.  Deutsche  Kleinstaaten, 
deutsche  Patenturkunde.  England,  doppelte  Zeichnungen  auf  Pergament  von  be- 
stimmter Grösse.  Unter  Umständen  legalisirte  Declaration.  Frankreich,  Vollmacht, 
doppelte  Zeichnungen.  Italien,  leg.  Vollmacht,  dreifache,  möglichst  kleine  Zeich- 
nungen auf  Papier  von  bestimmter  Grösse.  Indien,  leg.  Vollmacht  und  Declara- 
tion, fünffache  Zeichnungen.  Norwegen,  leg.  Vollmacht,  doppelte  Zeichnungen. 
Oesterreich,  leg.  Vollmacht,  doppelte  Zeichnungen.  Portugal,  leg.  Vollmacht.  Mo- 
dell, doppelte  Zeichnungen.    Schweden,  leg.  Vollmacht,  doppelte  Zeichnungen.  Spa- 
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nien,  leg.  Vollmacht,  dreifache  Zeichnungen.  Württemberg,  leg.  Vollmacht  oder 
eine  Patenturkunde. 

Für  jene  Länder,  welche  nicht  hier  angegeben  sind,  oder  bei  welchen  keine 
Erwähnung  von  Zeichnungen  gemacht  wurde,  genügt  Eine  Pause. 

Die  Veröffentlichung  oder  Besprechung  von  patentirten  Erfindungen  in  eng- 
lischen, amerikanischen,  französischen  und  deutschen  Blättern  wird  vermittelt. 

Nachsuchungen  über  die  Priorität  von  Erfindungen  werden  zur  Ausführung 
übernommen. 

Copien  der  gedruckten  Beschreibungen  und  Zeichnungen  von  in  England, 
den  Vereinigten  Staaten,  Frankreich,  Italien  und  Belgien  patentirten  Erfindungen 
werden  besorgt. 


Canal-Dampppähre.  —  Das  Project  der  Herstellung  einer  Canaldampf- 
fähre  zwischen  Frankreich  und  England  ist  jetzt  unter  dem  Einfluss  des  franzö- 
sischen Schiffsarchitekten  Dupuy  de  Lome  in  seinen  Grundzügen  ausgearbeitet. 
Danach  soll  die  Verbindung  durch  sogenannte  „Mammuth-Dampfer"  hergestellt 
werden.  Es  werden  drei  grosse  mit  mächtigen  Maschinen  versehene  Dampfer 
gebaut,  deren  Verhältnisse  folgende  sind:  Länge  450'  (engl.),  Breite  an  der 
Wasserlinie  50',  Tiefe  im  Raum  32',  das  Dockhaus  8',  Stand  des  Wassers  nach 
der  Ladung  13'  3",  Deplacement  4000  Tonnen  (168.000  Cubikfuss),  Durch- 
messer des  Schaufelrades  50',  Tauchung  der  Schaufelräder  10'.  Jedes  der  bei- 
den Räder  wird  von  einer  Maschine  von  nominell  700  Pferdekraft  getrieben,  die 
jedoch  mit  3500  Pferdekraft  zu  wirken  fähig  ist,  was  also  für  jedes  Schiff  eine 
Gesammtkraft  von  7000  Pferden  gibt.  Auf  einem  unteren  Deck  wird  ein  dop- 
peltes Schienengeleise  angebracht,  und  zwar  derart,  dass  jedes  Geleise  ausrei- 
chende Länge  für  die  Aufnahme  von  15  Eisenbahn-Personen-  und  Güterwagen, 
beide  zusammen  also  für  einen  Zug  von  30  Wagen  bieten.  Die  Geschwindig- 
keit wird  auf  18  Knoten  für  die  Stunde  veranschlagt;  so  hofft  man,  die  Ueber- 
fahrt  bei  schönem  Wetter  in  einer  Stunde  10  Min.  zwischen  dem  Admiralitäts- 
Molo  von  Dover  und  einem  neuen  bei  Calais  anzulegenden  Hafen  ausführen  zu 
können.  Bei  ungünstigem  Wetter  rechnet  man  auf  eine  Stunde  30  Minuten.  — 
Unter  Anwendung  von  zwei  Dampfern  und  eines  dritten  als  Reserve  würden  die 
Unternehmer  sechs  Tour-  und  Retourfahrten  täglich  machen  und  auf  diese  Weise 
2680  Passagiere  und  2640  Tonnen  Frachtgut  pro  Tag,  oder  978.200  Reisende 
und  963.600  Tonnen  Frachtgut  im  Jahr  befördern  können.  Die  Kosten  dieser 
Dampfer  werden  etwa  auf  je  133.200  £,  zusammen  400.000  £,  oder  2,700.000 
Thlr.  geschätzt.  —  Zur  Aufnahme  dieser  Mammuthdampfer  wird  es  nothwendig, 
eine  neue  Hafen-  oder  Dockanlage  herzustellen,  für  welche  man  einen  Platz  aus- 
gewählt hat,  der  1 */4  Meilen  (englische),  nördlich  von  dem  Molenende  bei  Calais 
und  3/4  englische  Meilen  vom  Strande  entfernt  liegt.  Das  Nordost-Horn  des 
Docks  wird  durch  eine  eiserne  Brücke  mit  dem  Strande  verbunden.  Die  Züge, 
die  auf  dieser  Brücke  ankommen,  werden  auf  einem  geneigten  Schienengeleise 
fortgeführt.  Der  Zug  wird  alsdann  rückwärts  auf  das  Schienengeleise  geschoben, 
die  drei  Landungs'puncte  -  je  nach  Fluthhöhe  verschieden  —  werden  vermittelst 
einer  beweglichen  Treppenvorrichtung  mit  den  Schienen  am  Bord  der  Dampfer 
verbunden.  Die  Dampfer  werden  längs  einer  Bohne  liegen,  derart,  dass  ihre 
Sternseite  sich  in  einem  kleinen  Dock  befindet,  welches  das  Ende  beider  Schienen- 
geleise bilden  soll.    Sobald  der  Zug  an  Bord  ist,  geht  der  Dampfer  sogleich  in 
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See.  Die  Reisenden  können  die  Wagen  verlassen,  die  Dampfer  werden  mit 
Salons  nnd  Damen-Cajüten  für  Reisende  der  beiden  ersten  Classen  ausgestattet, 
ebenso  mit  Isolir-Cajüten.  —  Die  Unternehmer  verlangen  von  der  französischen 
Regierung:  1.  Herstellung  eines  Landungshafens  oder  Docks  auf  eigene  Gefahr, 
und  dass  dieses  Dock  für  alle  Zeiten  ihr  alleiniges  Eigenthum  verbleibt ;  2.  Her- 
stellung der  eisernen  Brücke  auf  Kosten  der  Regierung  oder  der  Nordbahn; 
3.  dass  die  französische  Regierung  ihre  guten  Dienste  leistet  und  die  englische 
Regierung  zu  veranlassen  sucht,  dass  die  nöthigen  Anlagen  für  Ein-  und  Aus- 
schiffung der  mit  den  Dampffahren  angebrachten  Züge  ausgeführt  werden ;  4.  dass 
die  französische  Regierung  einen  Postvertrag  mit  einer  jährlichen  Unterstützung 
von  30.000  £  abschliessen  wird.  Die  Unternehmer  hoffen,  sobald  dieses  Alles 
zugestanden  ist,  einen  ähnlichen  Vertrag  und  eine  gleiche  Unterstützung  für  die 
Beförderung  der  englischen  Posten  von  der  englischen  Regierung  zu  erlangen. 
Auch  rechnen  die  Unternehmer  darauf,  in  2l/q  Jahren  ihre  Pläne  zur  Aus- 
führung bringen  zu  können.  —  Pr actischer  Maschinen- Constructeur. 


Die  russische  Marine.  (Nach  dem  Wanderer  und  der  Vierteljahres- 
schrift Naval  Science  von  E.  J.  Reed.)  —  Es  ist  eine  bemerkenswerthe  That- 
sache,  dass  wir,  um  die  interessantesten,  und  bedeutendsten  Typen  moderner 
Kriegsschiffe  zu  sehen,  unsere  Blicke  nicht  nach  Frankreich  und  England,  sondern 
nach  den  Werften  und  Arsenalen  Russlands  wenden  müssen.  In  Erankreich 
beschäftigt  sich  Dupuy  de  Lome  (früher  Chef-Constructeur  des  Schiffbaues)  mit 
der  Construction  eines  Luftschiffes,  und  seine  Nachfolger  sind  unter  den  gegen- 
wärtigen Verhältnissen  nicht  im  Stande  viel  für  die  Flotte  zu  thun.  In  England 
muss  so  vielen  Meinungen  Rechnung  getragen  werden,  bevor  Neues  und  Gutes 
im  Kriegsschiffbau  begonnen  werden  kann,  dass  wir  in  der  letzten  Zeit  mit  Aus- 
nahme einer  Partie  winziger  eiserner  Kanonenboote,  die  schon  vor  mehreren 
Jahren  entworfen  waren,  nur  wenig  an  Neubauten  zu  sehen  bekommen.  —  Die 
norddeutsche  Regierung  ist  keinesfalls  müssig,  aber  für  ihre  maritime  Stellung 
und  ihre  Politik  ist  gleichförmiger  regelmässiger  Fortschritt  günstiger  als  be- 
unruhigend rasche  Entfaltung.  —  Die  österreichische  Regierung  macht  sehr 
preiswürdige  Anstrengungen,  Panzerschiffe  eiserner  Construction  in  den  eigenen 
Häfen  zu  bauen;  aber  da  dies  unmöglich  schnell  geschehen  kann,  ist  der  sehr 
thätige  Geist  des  Fortschrittes,  welcher  die  Marinebehörde  beseelt,  nicht  im 
Stande,  es  den  übrigen  Nationen  im  Wetteifer  gleich  zu  thun.  Ueberdies  lehnt 
Oesterreich  es  ab,  im  Auslande  zu  bauen,  kann  also  mit  anderen  europäischen 
Mächten  nicht  Schritt  halten,  die  während  sie  weise  die  natürliche  vater- 
ländische Industrie  zur  äussersten  Entwickelung  bringen,  sich  eben  so  weise  die 
Schiffsbauindustrie  Englands  und  Schottlands  zu  Nutze  machen.  —  Italien  wurde 
bis  jetzt  in  seinem  Marine-Departement  sehr  mangelhaft  bedient  und  nimmt  im 
Wettlaufe  eine  schlechtere  Stellung  ein,  als  es  vermöge  seiner  Ausgaben  er* 
worben  haben  sollte.  —  Die  Türkei,  hauptsächlich  durch  die  Person  des  Sultans, 
zeigte  erstaunliche  Anläufe  und  gibt  anderen,  anspruchsvolleren  Mächten  ein 
nachahmungswürdiges  Beispiel.  leider  aber  war  dem  Sultan  bis  jetzt  durch  das 
türkische  Verwaltungssystem  der  Rath  bedeutender  Männer,  die  einen  weiteren 
Oberblick  über  maritime  Fragen  haben,  entzogen. 

Es  ist  Russland,  wiederholen  wir,  nach  dem  wir  unsere  Blicke  richten 
müssen,  wenn   wir  die  Erfolge  rascher  und  eigenster  Thätigkeit  sehen  wollen« 
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Der  seemännische  Geist  Peter  des  Grossen  scheint  dort  in  seinem  ganzen  früheren 
Fener  und  in  einer  Form,  die  genau  den  Verhältnissen  der  jetzigen  Zeitepoche 
angepasst  ist,  wieder  erwacht  zu  sein.  Wir  werden  zeigen,  dass  man  in  Buss- 
land gegenwärtig  drei  verschiedene  Gassen  gepanzerter  Kriegsschiffe  haut,  die 
alle  Original-Ideen  in  sich  tragen,  die  alle  mächtig  in  ihrer  Art  sind  und  alle 
mit  raschen  Schritten  der  Vollendung  entgegengehen. 

In  Kurzem  wollen  wir  auch  die  besonderen  Einflüsse  skizziren,  welche  die 
Entwicklung  der  Seemacht  jenes  Landes  so  sehr  begünstigen.  In  erster  Linie 
wird  das  Wachsthum  der  russischen  Marine  sorgfaltig  durch  die  kaiserliche  Fa- 
milie gefördert.  Der  Czar  selbst  hegt  das  lebhafteste  Interesse  für  sie  und  be- 
kundet es  dadurch,  dass  er  bei  jedem  bedeutenden  maritimen  Experimente  selbst 
zugegen  ist.  Der  Cesare witsch ,  obwohl  Armeeofficier  und  als  Thronfolger  den 
allgemeinen  Interessen  des  Staates  zugewendet,  nimmt  gleichfalls  persönlich  An- 
theil  an  der  Marine  und  ist  mit  jeder  Veränderung  von  Wichtigkeit  in  derselben 
vertraut.  Sein  Bruder,  Grossfürst  Alexis,  ist  praktischer  Seeofficier,  commandirt 
eine  Fregatte  und  ist  der  Geheimnisse  (man  gestatte  uns  den  Ausdruck)  des 
modernen  Kriegsschiffswesens  vollkommen  mächtig.  Grossfürst  Constantin  endlich, 
seit  langer  Zeit  schon  Seemann  von  Buf,  ist  so  sehr  den  maritimen  Interessen 
ergeben,  dass  er  den  Posten  eines  Grossadmirales  der  Flotte  neben  der  Präsi- 
dentschaft des  Staatsrates  —  vielleicht  des  grössten  Administrativamtes  in  Eu- 
ropa —  bekleidet. 

Welche  Ansichten  man  über  die  Organisirung  leitender  Marinebehörden 
im  Allgemeinen  auch  haben  möge,  jedenfalls  muss  man  zugestehen,  dass  das 
russische  System,  welches  den  Befehl  und  die  Controle  der  Flotte  in  die  Hände 
von  Männern  legt,  die  Kraft  und  Schärfe  des  Geistes  mit  Geschäftsgewandtheit 
und  grosser  seemännischer  Erfahrung  verbinden ,  und  die  sowohl  einen  hohen 
maritimen  als  gesellschaftlichen  Bang  einnehmen,  der  Seemacht  augenscheinlichen 
Vortheil  bringt.  In  der  That  ist  nicht  zu  zweifeln,  dass  den  Bau  der  besten 
Schiffe  Bussland  in  nicht  geringem  Grade  dem  Interesse  der  kaiserlichen  Familie, 
speciell  aber  des  Grossadmiralen  zuzuschreiben  hat.  Ein  anderer  Grund  des  Fort- 
schrittes ist  der  freie  Spielraum,  den  die  gegenwärtige  Marineleitung  schaffenden 
und  kräftigen  Köpfen,  insbesondere  den  talentirtesten  Seeofficieren  gewährt.  Dieser 
Punkt  verdient  deshalb  besonders  berücksichtigt  zu  werden,  weil  oft  angenommen 
wird,  dass  der  russische  Geist  notwendigerweise  blos  nachahmend  und  nicht 
selbstschaffend  sei.  Möglich,  dass  dieser  Geistescharakter  sich  in  Bussland  öfters 
darstellt  als  in  Westeuropa,  und  wenn  wir  die  dortigen  Bildungsanstalten  be- 
obachten, finden  wir  in  der  That  grosse  Empfänglichkeit  für  die  Wissenschaft, 
jedoch  geringe  Kraft,  sie  auf  neuen  Wegen  anzuwenden:  aber  wer  sich  in  der 
russischen  Gesellschaft  bewegte,  wird  keinen  Mangel  schaffender  und  origineller 
Gedanken  bemerkt  haben,  und  was  die  Marine  betrifft,  so  ragt  sie  gegen  alle 
übrigen  hervor  durch  die  Baschheit  und  Kühnheit,  mit  der  gewisse  Grundsätze 
der  Schiffsconstruction  gefördert  werden. 

Der  Constructeur  der  neuen  Schiffe,  über  die  wir  hier  berichten  werden, 
ist  Admiral  Popoff,  ein  Officier,  der  seiner  persönlichen  Verdienste  wegen  im 
Krimkriege  ausgezeichnet  wurde  und  der  ohne  Frage  von  bemerkenswerthen 
Fähigkeiten  ist.  Seine  Ideen  sind  solche,  denen  nicht  jede  verantwortliche  Ad- 
miralität, selbst  auf  die  stärkste  Empfehlung  hin,  folgen  würde,  und  denen  in 
ihrer  ersten  Entwickelung  auch  nur  der  folgen  kann,  der  gewohnt  ist,  gesund 
zu  denken  und  klar  in  maritimen  Angelegenheiten  zu  sehen.  Zum  Glücke  für 
Admiral  Popoff  und  seine  Pläne  ist  Grossfürst  Constantin   gewohnt,  beides   zu 
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thun,    und  er  und  Marineminister  Admiral  Krabbe   gewähren  ihm  die  nöthige 
Freiheit,  seine  Ideen  auszuarbeiten. 

Betrachten  wir  nun  die  russischen  Schiffe,  die  uns  der  Aufmerksamkeit  so 
werth  erscheinen,  und  berichten  wir  in  erster  Linie  über  eine  Gattung,  welche 
die  englische  Marine  nicht  besitzt.  Sie  zählt  zwei  Schiffe,  nämlich  den  Alexander 
Newsky  und  den  Grossadmiral,  die  Mitte  vorigen  Jahres  zum  vierten  Theil 
gebaut  waren ,  daher  jetzt  der  Vollendung  entgegen  gehen  müssen.  Bezüglich 
ihrer  Grösse  stehen  sie  zwischen  den  englischen  Kriegsschiffen  InCONSTANT  und 
Volage,  sind  bestimmt,  sehr  schnell  zu  laufen  und  einen  Panzergürtel  über 
die  ganze  Länge  der  Wasserlinie,  einen  anderen  rund  um  die  aus  4  Geschützen 
bestehende  Batterie  zu  tragen,  der  hoch  genug  ist,  Rapperte  und  Schlitten  zu 
schützen.  Die  Anordnung  der  Geschütze  ist  derart,  dass  ohne  Pivotwechsel  ge- 
rade über  Bug  und  Heck  hinweggeschossen  werden  kann.  Die  Schiffe  sind  nahezu 
300'  lang  und  48'  breit,  ihre  grösste  Tauchung  ist  23',  ihre  Maschine  hat  900 
Pferdekraft;  und  die  Dicke  des  Panzers  6  Zoll.  Die  Batteriegeschütze  sind  8zöllig 
und  überdies  können  noch  2  Sechszöller  geführt  werden.  Der  Schiffskörper  ist 
Eisenconstruction. 

Die  Genauigkeit  der  theoretischen  Berechnungen,  auf  welche  die  Baupläne 
basirt  sind,  vorausgesetzt,  wird  die  russische  Marine  hier  zwei  Schiffe  besitzen, 
die  unter  Dampf  schneller  laufen,  als  irgend  eines  der  englischen  Flotte  —  zwei 
gänzlich  ungepanzerte  ausgenommen,  —  die  auch  unter  Segel  gute  Läufer  und 
Manöverirer  sein  werden,  die  eine  ansehnliche  Bestückung  tragen  und  an  den 
verwundbarsten  Punkten  durch  starken  Panzer  geschützt  sind.  Grossbritannien  be- 
sitzt kein  solches  Schiff:  sein  schnellstes  Fahrzeug  ist  panzerlos  und  seine  Panzer- 
schiffe von  gleichem  Tonnengehalt  sind  voll  gepanzert,  können  daher  die  Ge- 
schwindigkeit des  Alexander  Newsky  und  des  Grossadmiral  nicht  erreichen. 

Die  Gesichtspunkte,  von  welchen  bei  Einführung  dieser  Schiffsgattung  aus- 
gegangen wurde,  sind  folgende:  Ueberlegene  Schnelligkeit  ist  ein  Hauptfactor 
der  Wirkungsfähigkeit  eines  Kriegsschiffes;  es  ist  dadurch  in  der  Lage  einem 
zu  starken  Gegner  auszuweichen,  einen  schwachen  zum  Engagement  zu  zwingen 
und  sich  zugleich  die  vorteilhafteste  Position  für  das  beabsichtigte  Gefecht  zu 
wählen. 

Deshalb  wurde  die  höchste  Schnelligkeit,  so  weit  sie  bei  theilweiser  Pan- 
zerung möglich  ist.  zu  erreichen  getrachtet.  Eisen  wurde  als  Baumateriale  an* 
gewendet,  weil  es  dauerhafter  als  Holz  ist,  und  in  Folge  der  grösseren  Leichtig- 
keit des  Schiffskörpers  auch  grössere  Dimensionen  desselben  gestattet.  Da  diese 
Schiffsgattung  hauptsächlich  bestimmt  ist,  selbstständig  zu  kreuzen,  und  gegen 
die  leichtere  Classe  von  Eisenschiffen  oder  gegen  bestückte  Kauffahrer  zu  operiren, 
ist  eine  grosse  Anzahl  von  Feuerschlünden  nicht  nothwendig,  und  wurden  blos 
vier  Hauptgeschütze  gegeben,  deren  Wirksamkeit  man  aber  dadurch  erhöhte,  dass 
sie  nach  allen  Richtungen  des  Horizontes  dirigirt  werden  können.  —  Für  die 
Bestimmung  des  Kalibers  war  die  Erwägung  massgebend,  dass  die  Geschütze 
dem  grössten  Kaliber,  das  ein  armirter  Kauffahrer  tragen  könne  —  also  ungefähr 
dem  Hundertpfünder  —  überlegen  sein  müssen.  Auch  für  die  Stärke  der  Panzer- 
gürtel war  die  Sicherung  gegen  den  Hundertpfünder  bestimmend;  —  dies  die 
Idee,  nach  welcher  die  Schiffe  gebaut  wurden,  und  dies  auch  die  Anschauung 
der  russischen  Marineleitung  von  einem  modernen  Kreuzungsschiffe  —  eine  An- 
schauung, die  alle  Anerkennung  verdient,1  und  die  in  Russland  zuerst  nnd  bis 
jetzt  allein  durch  die  That  zum  Ausdruck  gelangte. 
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Von  der  zweiten  Gattung  Schiffe ,  die  erwähnt  zu  werden  verdient,  ist  der 
Monitor  Kreuzer  (im  vorigen  Jahre  Peter  der  Grosse  umgetauft)  bis  jetzt 
der  einzige  Typus.  Der  Bau  desselben  wurde  gleichzeitig  mit  dem  englischen 
Panzerschiffe  Devastation,  auch  wohl  etwas  früher,  begonnen.  Er  ist  325' 
lang,  63'  breit,  hat  5350  Tons  Gehalt,  nahezu  10.000  Tons  Deplacement  und 
eine  Maschine  von  1400  Pferdekraft  mit  Zwillingsschraube.  Er  ist  ein  Brust- 
wehrschiff, hat  ein  langes  V ordercastell ,  das  sich  bis  zur  Brustwehr  erstreckt, 
und  ein  fliegendes  Deck.  Im  vorigen  Jahre  beschloss  man,  die  gepanzerte  Brust- 
wehr über  die  ganze  Breite  des  Decks  auszudehnen.  Der  Kreuzer  trägt  4  der 
schwersten  bis  jezt  gekannten  Geschütze  und  einen  Panzer  von  14  Zoll  Dicke. 
Er  ist  grösser  als  die  Devastation  und  der  Thunderer  und  sein  Panzer  ist 
widerstandsfähiger  als  jener  dieser  beiden.  Da  überlegene  Grösse  hier  aber  auch 
überlegene  Kraft  bedeutet,  kann  man  sagen,  dass  Bussland  mit  dem  Kreuz  kr 
das  mächtigste  Panzerschiff  der  Welt  besitze. 

Schliesslich  kommen  wir  zu  den  „kreisförmigen  Panzerschiffen u,  die  Russ- 
land,  wie  bekannt,  zu  bauen  im  Begriffe  ist.  Der  Kiel  des  ersten  derselben 
wurde  im  Mai  vorigen  Jahres  zu  St.  Petersburg  gelegt,  und  es  dürfte  nach 
unserer  Meinung  diese  Schiffsgattung  in  Zukunft  die  Aufmerksamkeit  der  Welt 
iu  nicht  geringem  Grade  auf  sich  ziehen.  Die  Bezeichnung  „kreisförmige  Panzer- 
schiffeu,  d.  h.  solche,  die  ebenso  lang  als  breit  und  von  kreisförmigem  Grund- 
risse sind,  entlockt  uns  im  ersten  Augenblicke  jedenfalls  ein  Lächeln,  und  wenn 
wir  uns  des  allgemeinen  Unglaubens  erinnern,  mit  welchem  die  Bemühungen 
Englands,  bei  den  kurzen  Schiffen  Bellerophon  und  Hercules  die  Geschwindig- 
keit der  weit  längeren  Minotaur - Classe  zu  erreichen,  aufgenommen  wurden, 
so  müssen  wir  die  Kühnheit,  mit  der  Bussland  seine  neuesten  Schiffe  in  so 
grossem  Masse  verkürzt,  in  der  That  bewundern.  Betrachten  wir  die  Sache  je- 
doch näher,  so  werden  wir  finden,  dass  der  Einwand  gegen  diese  Schiffsgattung 
hauptsächlich  darin  gipfelt,  dass  sie  keine  grosse  Schnelligkeit  haben  und  sich 
in  hoher  See  nicht  halten  können.  —  Die  langen  gepanzerten  Hecke  und  Buge 
der  gegenwärtigen  Vollpanzerschiffe  vermehren  deren  Totalgewicht  bedeutend; 
da  aber  bei  den  „kreisförmigen  Schiffen tt  dieses  Gewicht  entfallt,  kann  es  zu 
jenem  der  Maschine  geschlagen  werden,  d.  h.  es  können  diese  Fahrzeuge  bei 
gleichem  Totalgewicht  eine  weit  mächtigere  Maschine  tragen.  Nachdem  auch 
kein  Grund  zur  Annahme  vorhanden,  dass  ein  kreisförmiger  Körper  nicht  sehr 
schnell  durchs  Wasser  getrieben  werden  könne,  vorausgesetzt,  dass  er  die  nöthige 
Kraft  in  sich  trägt,  dürfte  der  erste  Theil  des  Einwandes  nicht  stichhältig 
sein.  In  der  That  lief  ein  Dampfboot  dieser  Form  -von  24'  Durchmesser  im 
Bassin  von  Kronstadt  nicht  weniger  schnell  als  die  meisten  Dampfboote  über- 
haupt zu  laufen  pflegen;  freilich  schien  es,  als  wäre  das  Wasser  in  Verlegen- 
heit, den  Weg  zu  finden,  um  dem  Boote  auszuweichen  —  aber  es  fand  ihn 
denn  doch! 

Uebrigens  zwingt  die  zunehmende  Dicke  der  Panzerplatten  ohnedem  schon 
dazu,  die  Schiffe  immer  mehr  zu  verkürzen,  theils  um  ihr  Totalgewicht  zu  ver- 
ringern, theils  aus  ökonomischen  Bücksichten ;  nimmt  sie  noch  fernerhin  zu,  so 
kommen  wir  vielleicht  ganz  von  selbst  bei  der  Kreisform,  als  der  äussersten 
Grenze  der  Kürzung,  an. 

Endlich  erklärt  Froude,  „dass  über  das  Verhältniss  der  Länge  zur  Breite 
eines  Schiffes  noch  kein  entscheidendes  Princip  festgesetzt  sei ,  welches  unbe- 
dingt Vertrauen  verdient",  und  seine  Experimente  haben  dargethan,  „dass  neue 
Schiffsformen  Vortheile  haben  mögen,  die  vollkommen  unerwartet  und  unbekannt 
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sind,  bevor  sie  versucht  werden u ;  und  Professor  Bankine  hat  nicht  nur  dieselbe 
Meinung  ausgesprochen,  sondern  geradezu  schätzenswerthe  Vortheile  der  kreis- 
runden Form  nachgewiesen. 

Man  missverstehe  uns  nicht;  wir  plaidiren  nicht  bedingungslos  für  diese 
Form  und  erwarten  viel  Licht  über  deren  Geschwindigkeit  und  Seefähigkeit  erst 
von  den  Proben  mit  dem  ersten  russischen  Schiffe,  welche  Ende  dieses  oder 
Anfangs  künftigen  Jahres  stattfinden  werden.  —  Es  hat  97'  Durchmesser,  12%' 
Tiefgang,  12zölligen  Panzer  und  wird  mit  einem  Vordercastell  versehen  sein, 
das  die  See  brechen  soll  und  zugleich  die  Ankervorrichtung  trägt,  während  eine 
Hervorragung  am  Heck  bestimmt  ist,  den  Ruderkopf  anzubringen ;  die  Wirkung 
der  Maschine  wird  durch  vier  Propeller  vermittelt.  —  Einen  zeitgemässen  und 
schätzenswerthen  Vortheil  werden  diese  Fahrzeuge  jedenfalls  haben,  nämlich 
den,  dass  sie  bei  ihrem  geringen  Tiefgange  und  ihrer  grossen  Tragfähigkeit 
auch  am  Schiffskörper  unter  Wasser  stark  gepanzert  werden  können ,  daher  gegen 
die  Harvey'schen  ebenso  wie  gegen  die  selbstbewegenden  Torpedo's  möglichst 
gesichert  sein  werden. 


\s**r^"~  */-»•%.' 


Die  Schwankungen  der  Küsten  Frankreichs.  —  Seit  dem  Beginn 
der  jetzigen  Erdepoche  unterliegen  die  Küsten  langsamen  und  verwickelten  Schwan- 
kungen, welche  an  verschiedenen  Punkten  der  Erde  sicher  nachgewiesen  werden 
können  und  die  ich  für  Frankreich  in  Folgendem  zusammenfassen  will. 

Bestimmte  Küsten  scheinen  freilich  seit  einer  undenklichen  Zeit  ziemlich 
unverändert  zu  bleiben,  aber  der  häufigste  Fall  ist,  dass  in  Folge  einer  unmerk- 
lichen Schaukelbewegung  die  einen  sich  erheben  und  aus  dem  Wasser  auftauchen, 
während  andere  sich  senken  und  ins  Wasser  eintauchen. 

Diese  Schwankungen  sind  für  gewöhnlich  local ;  man  sieht  auch  Erhebungen 
und  Senkungen  an  einem  Punkte  und  an  sehr  nahe  gelegenen  Funkten  vor 
sich  gehen.  Gleichwohl  machen  sie  in  bestimmten  Fällen  sich  auf  einer  grossen 
Strecke  bemerklich  und  beeinflussen  sogar  einen  ganzen  Continent.  Sie  können 
übrigens  leicht  constatirt  werden. 

Wenn  die  Küsten  sich  erheben,  erscheinen  nämlich  die  Meeresablagerungen 
der  jetzigen  Epoche  an  der  Oberfläche  des  Bodens;  hierher  gehören  z.  B.  Geschiebe, 
Sande,  Anhäufungen  von  Schnecken  nnd  Pflanzen,  die  im  Meere  leben;  man 
findet  auch  die  Löcher,  welche  von  den  bohrenden  Mollusken  in  die  Felsen  der 
Küsten  gehöhlt  wurden.  Ferner  beobachtet  man  im  Innern  des  Landes  Küsten- 
striche, die  wohl  unterschieden  sind  von  denen,  welche  jetzt   das  Ufer  bilden. 

Wenn  hingegen  die  Küsten  sich  senken,  trifft  man  Erd-  und  Sumpf- 
ablagerungen bis  unter  dem  Niveau  des  Meeres.  So  werden  Torfmassen  nnd 
alte  Wälder  aus  jetzt  lebenden  Wesen  vom  Meere  bedeckt;  ihre  Existenz  wird 
natürlich  bei  den  submarinen  Sondirungen  oder  auch  zur  Zeit  der  grossen  Ebben 
erkannt. 

Zuweilen  sind  auch  Gebäude  und  selbst  ganze  Dörfer  vom  Meere  während 
historischer  Zeiten  bedeckt  worden. 

Wir  wollen  jedoch  bemerken,  dass  die  Beobachtung  dieser  letzteren  That- 
sachen  ziemlich  schwierig  ist  und  ein  geübtes  Auge  fordert,  weil  man  unter- 
scheiden mLss,  ob  das  Ufer  einfach  vom  Meere  corrodirt  worden,  oder  ob  es 
sich  unter  das  Meer  gesenkt  hat.  Um  ferner  die  Existenz  alter  vom  Meere 
bedeckter  Wälder  festzustellen,  genügt  es  nicht,  einige  fossile  Hölzer  auf  dem 
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Sande  zerstreut  zu  finden,  sondern  man  muss  Pflanzen  auffinden,  die  mit  ihren 
Wurzeln  zusammenhängen  und  an  der  Stelle  vergraben  sind,  an  der  sie  sich 
entwickelt  haben. 

Herr  Del  esse  gibt  nun  eine  Karte  der  Oscillationen  der  französischen 
Küsten  nebst  einer  detaillirten  Beschreibung  derselben  und  geht  dann  zur 
Besprechung  der  Ursachen  dieser  Schwankungen  über: 

„Betrachtet  man  das  Ganze  der  Küsten  Frankreichs,  so  siebt  man  in 
jedem  Falle,  dass  sie  seit  Beginn  der  jetzigen  Epoche  ziemlich  complicirte 
Schwankungen  erlitten  haben;  während  sie  sich  nämlich  im  Allgemeinen  am 
mittelländischen  Meere  und  im  Norden  des  Golfes  von  Gascogne  erheben,  senken 
sie  sich  am  La  Manche  und  an  der  Nordsee. 

Diese  langsamen  Schwankungen  hat  man  den  Bewegungen  zugeschrieben, 
welche  die  Erdrinde  unter  dem  Einflüsse  des  Centralfeuers  erleidet.  Es  ist  sicher, 
dass  diese  allgemeine  Ursache  mit  dazu  beitragen  kann,  da  die  Erdbeben  und 
die  vulcanischen  Phänomene  zuweilen  Niveauverschiebungen  veranlassen. 

Aber  die  Erhebungen  und  Senkungen,  von  denen  hier  die  Bede,  sind  eher 
local  als  allgemein;  sie  folgen  sich  oft  an  derselben  Küste  und  in  sehr  geringer 
Entfernung ;  sie  sind  ferner  nicht  abgebrochen  und  plötzlich,  sondern  continuir- 
lich  und  gehen  mit  ganz  ungemeiner  Langsamkeit  vor  sich.  Es  scheint  mir 
daher  natürlicher,  sie  von  der  Anhäufung  der  Sedimente  und  besonders  von  der 
Abnagung  abzuleiten,  welche  das  Meer  auf  die  submarinen  Küsten  übt. 

*  Denn  in  dem  Masse  als  sich  die  Sedimente  auf  dem  Grunde  des  Meeres 
ablagern,  haben  sie  das  Streben,  denselben  zu  comprimiren  und  in  Folge  dessen 
hier  eine  Depression  zu  veranlassen.  Diese  Wirkung  wird  um  so  ausgesprochener 
sein,  wenn  der  Boden  aus  weicheren  und  plastischeren  Felsen  besteht;  man 
wird  sie  daher  dort  vorzugsweise  wahrnehmen,  wo  thonige  Felsen  unter  dem 
Meere  anstehen.  Da  übrigens  die  Sedimente  in  sehr  ungleicher  Weise  vertheilt 
sind,  kann  die  Depression  an  einem  Punkte  sehr  wohl  begleitet  sein  von  einer 
Erhebung  an  einem  andern. 

An  den  Küsten  der  Niederlande  ist  es  wahrscheinlich,  dass  die  Senkung 
von  dem  Gewichte  der  Ablagerungen  herrührt,  die  von  den  grossen  Flüssen,  die 
hier  münden,  herbeigeschleppt  werden:  da  die  Scheide,  die  Maas,  der  Bhein 
hier  Sandmassen  anhäufen,  welche  immer  mehr  die  Thone  von  Ypern  und  von 
Boom  zu  überlasten  und  zu  comprimiren  streben,  wie  die  thonigen  Mergel,  die 
zu  den  darunter  liegenden  tertiären  Schichten  gehören. 

Wir  wollen  ferner  bemerken,  dass  die  untergetauchten  Küsten  unaufhörlich 
vom  Meere  benagt  werden,  besonders  an  seinem  oberen  Niveau,  wo  seine  Wasser 
am  bewegtesten  sind;  gleichzeitig  werden  die  emporgetauchten  Küsten  von  der 
Atmosphäre  angegriffen.  Da  die  Wirkung  des  Meeres  und  der  Atmosphäre  sehr 
ungleich  ist,  wird  das  Gleichgewicht  der  Küsten  beständig  verändert,  und  man 
begreift  in  Folge  dessen,  dass  sie  Rutschungen  und  Niveauverschiebungen 
erleiden. 

Diese  Bewegungen  sind  übrigens  denjenigen  ähnlich,  welche  man  so  oft 
bei  den  Durchstichen  der  Eisenbahnen  sieht,  nur  werden  sie  durch  die  fort- 
schreitende Erosion  des  Meeres  veranlasst  und  gehen  daher  sehr  langsam  vor  sich. 

Endlich  dringt  das  Seewasser,  in  dem  Masse,  als  die  submarinen  Wände 
angefressen  werden,  immer  tiefer  in  dieselben  ein;  es  tränkt  unmerklich  die 
Felsen,  welche  sie  bilden  und  sucht  ihr  Volumen  zu  vermehren.  Dieser  Umstand 
erzeugt  also  auch  noch  Schwankungen  der  Küsten. 
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Kurz  die  Erhebungen  und  Senkungen  der  Küsten  scheinen  mir  vor  allem 
durch  Aenderungen  in  ihrem  Gleichgewicht  bedingt  zu  sein,  welche  Aenderungen 
unaufhörlich  vor  sich  gehen  in  Folge  der  langsamen  Erosion  des  Meeres  und 
wegen  der  ungleichen  Vertheilung  seiner  Ablagerung.  —  Aus  Delesse's  „Lithologie 
du  fond  des  mtrs"  und  „Bulletin  de  la  Soci6U  de  Geographie.^ 


Ueber  das  Schmelzen  von  Bleigeschossen  beim  Aufschlagen.  — 
Den  vielfachen  Angaben  gegenüber,  dass  Bleikugeln  bei  ihrem  Aufschlagen  gegen 
feste  Körper  zum  grossen  Theile  abschmelzen,  wenn  sie  mit  grosser  Geschwin- 
digkeit gegen  dieselben  geschossen  werden,  theilt  Herr  Melsens  Experimente  mit, 
welche  diesen  Angaben  widersprechen.  Wir  wollen  aus  den  Mittheilungen  das 
Herrn  Melsens  nur  nachstehende  hervorheben:  „Ich  habe  mit  Kugeln  aus  Natrium, 
Zink-Wismuth,  Zinn  und  Blei  gegen  einen  fixirten  Amboss  geschossen ;  im  Moment, 
in  dem  die  Kugel  auf  das  Hinderniss  aufschlägt,  erscheint  im  dunklen  Zimmer 
ein  mehr  oder  weniger  lebhaftes  Licht;  man  muss  hieraus  schliessen,  dass  Theile 
der  Kugel  nicht  nur  bis  zum  Schmelzen,  sondern  auch  zum  Glühen  erhitzt  werden. 
Aber  bei  der  Bleikugel,  welche  den  Amboss  trifft,  beobachtete  man  eine  merk- 
würdige Erscheinung.  Wenn  Blei  wirklich  geschmolzen  ist,  so  war  dies  nur  sehr 
wenig;  die  Stücke  der  Kugel  behalten  vielmehr  eine  sehr  beträchtliche  lebendige 
Kraft;  das  so  weiche  Metall  verwandelt  sich  in  Pulver,  und  ein  Theil  dieses 
Pulvers  ist  so  fein,  dass  man  mit  demselben  zeichnen  könnte;  man  findet*  in 
diesem  Staube  Bleioxyd,  das  in  verdünnter  Essigsäure  löslich  ist.  Das  Blei,  aus 
dem  die  Kugeln  gefertigt  sind,  enthält  kein  Oxyd.  Selbst  die  mikroskopischen 
Stückchen  behalten  noch  so  viel  lebendige  Kraft,  dass  sie  kleine  mikroskopische 
Löcher  in  ein  Zinkblatt  schlagen. tt  Die  Geschwindigkeit,  welche  Herr  Melsens 
den  Geschossen  gab,  lag  zwischen  320  und  400  Meter  in  der  Secunde.  Es  tritt 
aber  keine  merkliche  Schmelzung  ein,  weil  die  lebendige  Kraft  beim  Aufschlagen 
nicht  in  Wärme  umgewandelt  wird,  sondern  zum  Zerstäuben  der  Kugel  und  zum 
Eindringen  der  Stäubchen  verwerthet  wird.  Was  am  Gewichte  der  Kugeln  nach 
dem  Aufschlagen  fehlt,  kann  daher  nicht  als  geschmolzen  angenommen  werden. 
Selbst  Kugeln  aus  einer  bei  95  Grad  schmelzenden  Legirnng  wurden  beim  Auf- 
schlagen mit  einer  Geschwindigkeit  von  400  Meter  in  der  Secunde  nur  theilweise 
geschmolzen;  ein  Theil  wurde  gleichfalls  pulverisirt. 


Dynamit  zu  Eissprengungen.  —  Die  anhaltende  strenge  Kälte  des 
letzten  Winters  hatte  an  einigen  Stellen  der  Bhone,  wo  diese  Lyon  durchfliesst, 
Anhäufungen  von  Eismassen  hervorgebracht,  welche  die  zahlreichen  schwimmenden 
Etablissements  auf  diesem  Strome  ernstlich  bedrohten  und  beim  Eisgange  schwere 
Unfälle  veranlassen  konnten,  wenn  plötzlich  eintretendes  Thauwetter  mit  einem 
geringen  Steigen  des  Flusses  zusammentraf.  Der  Brücken-  und  Strassenbau- 
Ingenieur  Gobin,  von  Besorgniss  über  die  Sachlage  erfüllt,  führte  am  16.  und 
17.  December  v.  J.  Versuche  über  die  Anwendung  des  Dynamit«  zum  Sprengen 
des  Eises  und  zum  Enteisen  des  Fahrwassers  aus.  Diese  Versuche  wurden  strom- 
abwärts bei  der  Lafayettebrücke  unternommen  und  waren  von  so  ausserordentlichen 
Resultaten  begleitet,  dass  die  Veröffentlichung  der  zur  Erzielung  eines  Maiimal- 
effectes  erforderlichen  speciellen  Einleitung  dieser  Arbeit  von  grossem  Interesse 
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sein  dürfte.  Die  Explosion  der  auf  das  Eis  gelegten  und  mit  einer  Lage  Sand 
oder  Thonmörtel  bedeckten  Dynamitpatronen  erzeugt  blos  ein  Loch,  ohne  dass 
längere  von  demselben  ausgehende  Spalten  entstehen,  selbst  nicht  nach  der  Richtung 
des  geringsten  Widerstandes;  ein  Effect,  welcher  übrigens  mit  der  bekannten 
Wirkungsweise  und  den  gewöhnlichen  Effecten  dieses  Explosivstoffes  übereinstimmt. 
Um  von  einer  eine  bedeutende  Fläche  einnehmenden  Eismasse  grosse  Blöcke  los- 
zusprengen,  muss  man  einen  nach  der  Seite  ihres  Randes  gerichteten,  fast  hori- 
zontalen Druck  hervorbringen;  dieser  Zweck  wurde  nun  in  folgender  Weise  er- 
reicht : 

Auf  14  Meter  Entfernung  von  dem  freien  Rande  des  18  bis  20  Centimeter 
starken  Eises  wurde  mit  dem  Eisbeile  parallel  zu  jenem  Rande  ein  Einschnitt 
von  1  Meter  Länge  und  4  bis  5  Centimeter  Tiefe  hergestellt,  welcher  im  Schnitt 
die  Form  eines  V  hatte,  und  zwar  so,  dass  seine  dem  Rande  am  nächsten  be- 
findliche Fläche  vertical  war,  während  die  andere  eine  sehr  sanfte  Böschung  bildete. 
Das  Dynamit  wurde  in  eine  Zündwurst  von  80  Centimeter  bis  1  Meter  Länge 
geladen,  diese  wurde,  um  das  Gefrieren  zu  vermeiden,  mit  Sägespänen  und  Wachs- 
papier umgeben.  Nachdem  die  Patrone  in  dieser  Weise  vorgerichtet  und  mit 
einem  Zünder  versehen  war,  wurde  sie  in  den  Einschnitt  gegen  die  verticale 
Fläche  desselben  gelegt  und  dann  etwas  stärker  auf  der  abgeböschten  Seite  mit 
einer  3  bis  4  Centimeter  dicken  Sandschicht  bedeckt,  um  die  Explosivkraft  auf 
die  verticale  Fläche  zu  richten. 

In  Folge  der  Explosion  entstanden  mehrere,  im  Allgemeinen  dem  Rande 
des  Eises  parallele  Spalten,  welche  auf  jeder  Seite  40  bis  50  Meter  Länge  hatten. 
Bei  einer  Explosion  entstand  sogar  eine  Spalte,  welche  an  der  einen  Seite  58  Meter 
und  an  der  anderen  Seite  160  Meter  Länge  hatte.  Jede  Zündwurst  war  mit 
nur  210  Gramm  Dynamit  geladen.  Auf  diese  Weise  wurden  Eisblöcke  von  enormer 
Grösse  losgesprengt,  denn  sie  ergaben  in  drei  bis  vier  Stücken  eine  Fläche  von 
100  bis  200  Quadratmetern. 

Um  diese  Blöcke  mehr  zu  zertheilen,  hatte  sich  nachstehendes  Verfahren 
mit  dem  besten  Erfolge  bewährt.  Man  bohrte  in  der  Mitte  des  Eisblockes  in 
ungefähr  8  Meter  Entfernung  von  dessen  Rändern  ein  Loch  von  8  bis  10  Centi- 
metern  Durchmesser  und  führte  in  dasselbe  eine  gewöhnliche,  in  einem  dichten 
Guttaperchazünder  befestigte  Dynamitpatrone  ein,  an  der  ein  Holzstück  angebracht 
war,  welches  sich  in  der  Querrichtung  des  Loches  auf  das  Eis  stützte  und  das 
Ganze  im  Wasser  schwebend  erhielt;  hiebei  kann  man  das  Ende  des  Zünders 
mittelst  eines  Eisstückes  am  Rande  des  Loches  festklemmen.  Die  Länge  des 
Zünders  wird  so  berechnet,  dass  sich  die  Patrone  ungefähr  in  70  Centimeter 
Tiefe  unter  der  unteren  Fläche  des  Eises  befindet;  nach  den  hiebei  gewonnenen 
Erfahrungen  ist  dies  die  geeignetste  Distanz.  Bei  grösserer  Stärke  des  Eises 
muss  man  diese  Tiefe  vermindern  und  umgekehrt.  Die  Patronen  erhalten  nur 
17  bis  35  Gramm  Dynamit;  durch  ihre  Explosion  wird  das  Eis  gehoben,  wobei 
strahlenförmige  Spalten  von  10  bis  30  Meter  Länge  entstehen. 

Dieses  submarine  Minensystem  kann  nur  in  7  bis  8  Meter  Entfernung  vom 
Rande  der  zu  sprengenden  Eismasse  angewendet  werden;  den  günstigsten  Erfolg 
hat  es  bei  schon  losgelösten  und  nach  allen  Richtungen  beschränkten  Eisschollen. 
Es  ist  unbedingt  nothwendig,  die  Patronen  vor  ihrer  Anwendung  aufzuthauen 
und  durch  rasches  Operiren  ein  Gefrieren  des  Dynamits  zu  verhüten;  derselbe 
erhärtet  nämlich  bei  einer  Temperatur  unter  7°  C.  und  explodirt  in  diesem  Zu- 
stande nicht,  deshalb  ist  es  anzuempfehlen,  die  in  das  Wasser  einzusenkenden 
Patronen  mit  Sägespänen  zu  umgeben  und  sie  in  derselben  Weise  wie  die  Zünd- 
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wurste  mit  einer  zweiten  Hülle  von  Wachspapier  zu  versehen.  Die  Anwendung 
von  Zündwürsten  hat  keinen  so  guten  Erfolg,  wenn  das  Eis  dünner  oder  weniger 
fest  ist,  man  muss  alsdann  die  Ladung  vermindern  and  das  Dynamit  mit  etwas 
Sägespänen  mengen,  um  seine  Wirkung  abzuschwächen. 

Mittelst  dieses  Verfahrens  war  man  im  Stande,  an  Einem  Tage  50.000 
Quadratmeter  Eis  zu  entfernen,  welches  das  Bett  der  Rhone  zwischen  zwei  Brücken 
verstopfte ;  zu  dieser  Arbeit  waren  vier  Männer  hinreichend  und  betrug  der  ganze 
Kostenaufwand  nicht  über  40  Francs.  —  N.  freie  Presse.  — r. 


Französisches  Dynamit.  —  Ende  Juni  führte  Ingenieur  Champion  auf 
dem  Mont  Valerien  erneuerte  Versuche  mit  Dynamit  aus,  die  wegen  der  Abstrac- 
tionen  des  Genannten  bemerkt  zu  werden  verdienen.  Sie  bezogen  sich  auf  die 
Explosibilität  des  Sprengmittels  unter  dem  Schlage  des  Hammers  und  beim  Auf- 
treffen einer  Gewehrkugel.  Das  in  Frankreich  und  Belgien  im  Handel  vorkom- 
mende Dynamit  enthält  63  bis  64  Percent  Nitroglycerin.  Bei  gewöhnlicher 
Temperatur  (15°  R.)  mit  dem  Hammer  geschlagen,  explodirt  es  nicht;  nur  wenn 
die  Schichte  eine  äusserst  dünne  ist,  kommen  stellenweise  Explosionen  vor,  die 
sich  aber  nicht  weiter  verpflanzen.  Auf  metallischer  Platte  der  Sonne  ausgesetzt 
und  bis  50°  erwärmt,  verhält  sich  jenes  Dynamit  wie  reines  Nitroglycerin.  Erst 
dann,  wenn  der  Percentgehalt  an  Nitroglycerin  bis  auf  25°  herabgesetzt  ist,  wird 
das  Dynamit  bei  einer  Temperatur  von  50°  gegen  den  Schlag  wieder  unem- 
pfindlich. 

BeschiessungBversuche  ergaben  das  wiederholt  bemerkte  Resultat,  dass  fran- 
zösisches Dynamit  (welches  als  aufsaugende  Substanz  Bog-Head-Asche  enthält) 
von  der  Kugel  nicht  afficirt  wurde,  während  Nobel'sches  Dynamit  immer  explo- 
dirte,  so  lange  sein  Nitroglyceringehalt  mehr  als  28  Percent  betrug.  Champion 
folgert  daraus,  dass  man  im  Felde  Dynamit  mit  höchstens  25  Percent  Nitro- 
glyceringehalt mitfuhren  dürfe,  und  zwar  nicht  in  dichten  Metallgefassen,  welche 
zur  Temperaturerhöhung  beitragen  und  den  Stoss  der  Kugel  unter  Wärmeentwick- 
lung übertragen. 

Eine  frühere  Angabe  berichtigend,  gesteht  derselbe  zu,  dass  bei  Demolirungen 
nur  dann  ein  Zwischenraum  zwischen  Object  und  Dynamit-Ladung  wünschens- 
werth  sei,  wenn  eine  geringe  Quantität  des  Sprengmittels  zur  Verfügung  steht 
und  dennoch  eine  weiterreichende  Erschütterung  veranlagst  werden  soll,  während 
immer,  sobald  hinlängliche  Mengen  von  Dynamit  vorhanden  sind,  das  unmittelbare 
Anlegen  der  Ladungen  an  den  Fuss  des  aufrechtstehenden,  zu  zerstörenden  Ob- 
jectes  zweckmässiger  erscheint.  —   Wehrzeitung. 


Schweissen  von  Ktjpfeb.  —  Ueber  diese  —  vorausgesetzt,  dass  sie  sich 
bewährt  —  sehr  wichtige  Erfindung,  berichtet  der  Baltimore  Wecker:  Nach 
langen,  fünfzehnjährigen,  trotz  des  häufigen  Fehlschiagens  hartnäckig,  mit  der 
Ueberzeugung  des  endlichen  Gelingens  eifrig  immer  und  immer  wieder  erneuerten 
und  fortgesetzten  Versuchen,  hat  ein  Deutscher,  Herr  Wilhelm  Rehbein,  jetet 
das  grosse  Geheimniss  gelöst,  Kupfer  zu  schweissen.  Bekanntlich  musste  Kupfer 
bis  dahin  an  den  Verbindungsstellen,  ebenso  wie  die  edleren  Metalle  Gold  und 
Silber,   gelöthet  werden.     Die  Arbeit  des  Löthens  ist  aber  eine  sehr  schwierige 
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und  gelingt  gewöhnlich  erst  nach  mehrfachen  Versuchen,  und  wo  die  gelötheten 
Stellen  eine  starke  Kraft  aushalten  müssen,  gehen  dieselben  gewöhnlich  aus- 
einander. Herr  Rehbein  hat  für  seine  Erfindung  von  der  Vereinigten  -  Staaten- 
Regierung  ein  Patent  erhalten  und  ist  nebenbei  bedeutet  worden,  dass  seine  Er- 
findung eine  hochwichtige  sei.  Man  hat  eine  von  ihm  als  Probe  gelieferte  Kette 
einer  ungeheueren  Spannung  ausgesetzt  und  war  nicht  im  Stande,  dieselbe  zu  zer- 
reissen.  Nur  ein  Glied  brach  bei  noch  weiter  erhöhter  Spannung,  aber  nicht  an 
der  geschweissten  Stelle,  sondern  im  Metall.  Eine  geschweisste  Kupferkette  lässt 
sich  für  beinahe  die  Hälfte  der  Kosten  einer  gelötheten  herstellen.  Nicht  min- 
dere Bedeutung  erhält  diese  Entdeckung  dadurch,  dass  Kupferabfälle  zu  grösseren 
Platten  zusammengefügt  werden  können,  während  dieselben  früher  dazu  den  Pro- 
cess  des  Einschmelzens  und  Ausrollens  von  Neuem  durchmachen  mussten.  Wie 
es  heisst,  beabsichtigt  das  Marineministerium,  dieses  wichtige  Patent  an  sich  zu 
bringen,  da  mit  Hilfe  desselben  sich  bedeutende  Ersparnisse  erzielen  lassen. 


Graphische  Darstellung  der  Textur  des  Schmiedeisens.  —  Herr 
van  Ruth,  welcher  mehrere  Jahre  lang  für  die  holländische  Regierung  als  In- 
spector  der  Eisen  lieferungen  angestellt  war,  richtete  von  Zeit  zu  Zeit  seine  Auf- 
merksamkeit auf  die  Entdeckung  einer  Methode  zur  Untersuchung  des  Stabeisens 
auf  seine  sehnige  Textur  und  zur  Verzeichnung  derselben  behufs  der  Verglei- 
chung.  Nach  mehrfachen  Versuchen  kam  er  auf  ein  sehr  einfaches  und  wirk- 
sames Verfahren  zu  diesem  Zwecke.  Ein  Stück  von  dem  Eisen,  dessen  sehnige 
Textur  untersucht  werden  soll,  wird  zunächst  gehobelt,  um  eine  Schnittfläche 
durch  irgend  einen  gewünschten  Punkt  zu  erhalten;  diese  Fläche  wird  so  lange 
in  Salzsäure  getaucht,  als  zum  Wegätzen  des  Glühspans  erforderlich  ist;  die 
dazu  nöthige  Zeit  schwankt  zwischen  sechs  und  vierundzwanzig  Stunden,  je  nach 
der  Stärke  und  Temperatur  der  sauren  Flüssigkeit.  Der  Glühspan  wird  rascher 
angegriffen,  als  der  „Nerv"  des  Eisens;  in  Folge  davon  bleibt  letzterer  als  Re- 
lief zurück ,  und  es  entsteht  in  dieser  Weise  eine  radirte  Platte ,  wovon  man 
mittelst  Druckerschwärze  einen  Abdruck  machen  kann,  welcher  jede  Faser  des 
Eisens  in  klarer  und  deutlicher  Weise  zeigt.  Sollen  behufs  der  Anfertigung  von 
Schienen  Packete  gebildet  und  verschiedene  Eisensorten  nach  bestimmten  Richtun- 
gen ihres  Fadens  zusammengeschweisst  werden,  so  bietet  das  Verfahren  ein  be- 
quemes und  rasch  zum  Ziele  führendes  Mittel  zur  Entdeckung  jener  Richtungen 
dar.  Als  Mittel  zur  Untersuchung  der  Veränderung  der  sehnigen  Textur  des 
Eisens  in  der  Nähe  von  Schweissstellen  ist  das  Verfahren  vom  grössten 
Werthe.  -»-  Engineer. 


Mittelmeer  und  Ocean.  — -  Auf  Ansuchen  der  Royal  Society  in  London 
wurde  von  der  englischen  Admiralität  im  Jahre  1870  wiederum  das  englische 
Dampfschiff  Porcupine  für  einige  Monate  behufs  hydrographischer  und  zoolo- 
gischer Forschungen  in  Dienst  gestellt,  unter  Befehl  des  Flaggencapitains  Calver 
und  Mitwirkung  der  Naturforscher  W.  L.  Carpenter  und  Gwyn  Jeffreys.  Die 
Expedition  währte  von  Anfang  Juli  bis  Anfang  October,  erstreckte  sich  von 
Falmouth  bis  Malta  und  widmete  ihre  Thätigkeit  hauptsächlich  der  Meerenge 
von  Gibraltar,  sowie  den  nächstanliegendon  Regionen.    Der  erste  Theil  des  wis- 
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senschaftlichen  Berichtes  hierüber,  die  hydrographischen  Ergebnisse  enthaltend, 
von  Carpenter  bearbeitet,  ist  vor  Kurzem  in  den  Proceedings  of  the  Royal 
Society  Nr.  125  erschienen .     Wir  entnehmen  demselben  das  Folgende: 

Auch  im  südlichen  Theile  des  atlantischen  Oceans,  zwischen  England  und 
Afrika,  grenzt  sich  in  der  Tiefe  eine  Kaltwasserschicht  von  dem  oberflächlichen 
wärmeren  Wasser  ab,  aber  sie  beginnt  erst  in  weit  grösserer  Tiefe  als  weiter 
nördlich.  In  der  Breite  von  Lissabon  findet  sich  die  verhältnissmassig  schmale 
„Mischungsschicht"  {Stratum  of  intermixture) ,  welche  den  Uebergang  zwischen 
beiden  darstellt,  zwischen  800  und  1000  Faden  Tiefe,  während  dieselbe  zwischen 
den  Faröern  und  Shetlandinseln  zwischen  150  und  300  Faden  liegt.  So  fand 
sich  z.  B.  bei  einer  Oberflächen-Temperatur  von  65  bis  67°  F.  (ungefähr  15° 
B.)  in  den  Tiefen  sowohl  von  340  als  von  718  Faden  501//  F.  (etwa  8°  R.), 
aber  in  1065  und  1095  Faden  nur  397°  F.  (3° R.).  Der  Salzgehalt  ist  an  der 
Oberfläche  etwas  grösser,  um  75Q,  als  in  etwas  tieferem  Wasser  von  10  bis  15 
Faden,  und  sinkt  in  grösseren  Tiefen,  von  100  bis  900  Faden,  noch  etwas  mehr, 
doch  immer  unbedeutend,  etwa  um  \/38  seines  ganzen  Betrages.  Dieser  Unter- 
schied mag  von  der  oberflächlichen  Verdunstung  herrühren;  die  dadurch  bedingte 
Concentrirung  muss  allerdings  auch  die  Schwere  des  Wassers  etwas  vermehren, 
aber  der  Betrag  derselben  ist  zu  gering,  um  die  Zunahme  der  Schwere  des  Was- 
sers nach  unten  zu  durch  Abnahme  der  Temperatur  aufzuheben  und  eine  Circu- 
lation  zwischen  oben  und  unten  zu  bewirken. 

Während  von  der  Bai  von  Biscaya  bis  Cap  S.  Vincent  die  Temperatur  der 
Luft  sich  stets  etwas  höher  hielt,  als  die  des  oberflächlichen  Wassers,  um  2  bis 
5°  F.  (1  bis  2°  R.),  stieg  mit  der  Annäherung  an  die  Strasse  von  Gibraltar  die 
des  Wassers  um  2"  F.  über  diejenige  der  Luft;  aber  in  der  Strasse  selbst, 
uamentlich  im  mittleren  Strome  derselben  und  an  der  afrikanischen  Seite  fiel 
die  Temperatur  des  oberflächlichen  Wassers  wieder  unter  diejenige  der  Luft,  in 
einigen  Fällen  bis  auf  eine  Differenz  von  10°  F.  (ungefähr  4°  B.).  Dieses  ist 
wahrscheinlich  so  zu  erklären,  dass  das  in  die  Strasse  von  Gibraltar  von  Westen 
einströmende  Wasser  nicht  nur  von  den  obersten,  sondern  auch  von  etwas  tieferen 
Schichten  des  atlantischen  Oceans  stammt. 

Dass  eine  solche  Einströmung  stattfindet,  ist  bekannt;  ihre  Schnelligkeit 
beträgt  an  der  engsten  Stelle  gewöhnlich  2  bis  3  engl.  Seemeilen  in  der  Stunde ; 
sie  wird  von  der  Fluth  gekreuzt,  aber  von  der  Ebbe  unterstützt  und  kann  durch 
jene  fast  zum  Stehen  gebracht,  durch  diese  bis  auf  5  Meilen  gesteigert  werden. 
Daneben  geht,  namentlich  an  der  europäischen  Küste,  eine  seitliche  Gegenströ- 
mung. Aber  auch  das  Bestehen  einer  ausgedehnten  unteren  Gegenströmung 
aus  dem  Mittelmeer  in  den  Ocean.  das  früher  bald  vorausgesetzt,  bald  bezweifelt 
wurde,  ist  durch  die  vorliegende  Expedition  bestätigt  worden,  sowohl  durch 
directe  Beobachtung  mittelst  mechanischer  Vorrichtungen,  theils  durch  den  Nach- 
weis, dass  das  Wasser  in  der  Tiefe  der  Strasse  in  Temperatur  und  Salzgehalt 
mit  dem  des  Mittelmeeres  übereinstimmt. 

Die  Oberflächentemperatur  des  Mittelmeeres  bewegte  sich  während  der  An- 
wesenheit der  Expedition,  16.  August  bis  28.  September,  zwischen  73  n.  79 •  F. 
(18  bis  21  °  B.)  und  der  Uebergang  von  der  kühleren  Oberfläche  der  Strasse 
zeigte  sich  als  ein  rascher;  nur  längs  der  spanischen  Küste  lässt  sich  das  kühlere 
Wasser  derselben  bis  in  die  Nähe  von  Cartagena  verfolgen.  Nach  der  Tiefe  zu 
nimmt  die  Temperatur  des  Mittelmeerwassers  erst  rasch,  dann  langsam  ab,  in 
den  ersten  20  Faden  um  9  bis  15°  F.  (4  bis  6°  B.),  von  20  bis  100  Faden 
nur  um  weitere  5  bis  9°  F.  (2  bis  4U  B.).   In  allen  Tiefen  von  mehr  als 
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100  Faden  dagegen  zeigte  sich  die  Temperatur  auffallend  gleich- 
massig.  Die  Ergebnisse  von  29  Beobachtungen  in  den  verschiedensten  Tiefen 
zwischen  100  und  1743  Faden  (östlich  von  Cap  Passaro)  bewegen  sich  nur 
zwischen  54  und  56°  F.  (10 —  11°  R.);  es  findet  von  jener  Tiefe  an  keine 
weitere  Temperaturabnahme  statt;  die  Einwirkung  der  Sonne  hat  ihre  Grenze 
erreicht  und  andere  Einflüsse  finden  nicht  statt;  namentlich  hat  sich  auch  ge- 
zeigt, dass  die  Nähe  thätiger  Vulcane,  wie  Aetna  und  Stromboli,  keineswegs 
irgend  eine  Einwirkung  in  der  Tiefe  hervorbringt.  Jene  Temperatur  von  54 
bis  56 tf  F.  dürfte  einfach  die  mittlere  bleibende  Wärme  der  ganzen  Masse  des 
Meeres  darstellen,  wie  sich  denn  auch  dieselbe  Temperatur  in  tieferen  Brunnen 
und  Höhlen  findet,  so  namentlich  auch  auf  Malta  und  Pantellaria. 

Eine  weitere  Eigenthümlichkeit  des  Mittelmeerwassers  ist  sein  Reichthum 
an  suspendirten  erdigen  Theilchen,  im  westlichen  Becken  vermuthlich  vorzugs- 
weise von  der  Rhone  herrührend.  Sowohl  beim  Filtriren  behufs  Bestimmung  des 
Salzgehaltes,  als  an  den  Dampfkesseln  der  Postschiffe  der  Peninsular  and  Oriental 
Company  hat  sich  diese  überwiegende  Trübung  des  Mittelmeerwassers  heraus- 
gestellt, trotz  seiner  blauen  Farbe,  die  vielleicht  damit  mehr,  als  man  auf  den 
ersten  Anblick  glaubt,  zusammenhängt.  (Vergl.  Naturf.  IV.  S.  1.)  Das  Wasser 
des  atlantischen  Oceans  ist  reiner,  und  nur  in  unmittelbarer  Nähe  des  Grundes 
zeigt  sich  Trübung,  nicht  von  unorganischen  Theilchen,  wie  im  Mittelmeer,  son- 
dern hauptsächlich  von  kleinen  Thierchen  (Globigerina).  Diese  Trübung,  sowie 
der  Mangel  an  Bewegung  und  Erneuerung  des  Wassers  der  Tiefe,  durch  die 
abgeschlossene  Lage  des  Meeres  bedingt,  mögen  die  Ursachen  sein,  weshalb  die 
Tiefen  des  Mittelmeeres  weit  ärmer  an  Thieren  sind,  als  die  des  atlantischen 
Oceans.  E.  Forbes  hatte  an  den  Küsten  des  Mittelmeeres  seine  bekannten  Unter- 
suchungen über  das  Thierleben  in  der  Tiefe  angestellt  und  war  zu  einem  weit 
ungünstigeren  Ergebnisse  gekommen,  als  spätere  Forschungen  im  Norden  Europas; 
die  Geologen  haben  dann,  ihm  folgend,  die  an  thierischen  Besten  armen  oder 
leeren  Erdschichten  für  in  der  Tiefe  des  Meeres  gebildet  erklärt,  aber  nicht  die 
Tiefe,  sondern  Trübung  und  Stagnation  dürften  die  wichtigsten  Ursachen  der 
Armuth  an  Thieren  sein. 

Der  Salzgehalt  des  Mittelmeerwassers  an  der  Oberfläche  ist  etwas  stärker 
als  der  des  atlantischen  Oceans  in  gleicher  Breite,  und  zwar  um  so  mehr,  je 
weiter  von  der  Strasse  von  Gibraltar  entfernt,  was  eben  mit  jener  oberen  Ein- 
strömung zusammenhängt.  Nach  der  Tiefe  zu  nimmt  er  etwas  zu,  aber  nicht 
gleichmässig,  sondern  der  stärkste  Salzgehalt  (10285  spec.  Gewicht)  fand  sich 
in  den  mittleren  Tiefen  von  400  bis  800  Faden.  Es  lässt  sich  das  so  erklären, 
dass  die  Verdunstung  an  der  Oberfläche  zwar  stärker  einwirkt,  als  unter  gleicher 
Breite  im  atlantischen  Ocean,  und  daher  das  durch  Concentrirung  des  Salzes 
schwerer  gewordene  Wasser  niedersinkt,  aber  nicht  bis  zum  Grunde,  sondern 
während  des  Sinkens  sich  diffundirt  und  ausgleicht. 

Carpenter  schliesst  seinen  Bericht  mit  folgenden  Betrachtungen :  Wenn  von 
zwei  unter  sich  communicirenden  Gewässern  das  eine  einen  höheren  Spiegel  hat, 
so  wird  eine  oberflächliche  Strömung  vom  höheren  zum  niedrigeren  stattfinden. 
Wenn  aber  von  zwei  communicirenden  Gewässern  das  eine  schwereres  Wasser 
hat,  so  wirl  dieses  nach  dor  Tiefe  gegen  das  leichtere  hindrängen,  und  so  eine 
untere  Strömung  vom  dichteren  zum  weniger  dichten  bestehen.  Beide  Strömungen 
dauern  so  lange,  bis  die  Unterschiede  ausgeglichen  sind.  Sind  aber  die  Ursachen, 
welche  die  Unterschiede  hervorrufen,  andauernde,  so  werden  auch  die  Strömungen 
andauern  und  die  Unterschiede  innerhalb  gewisser  Grenzen  halten.     Diese  Ver- 
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hältnisse  finden  nun  zwischen  Mittelmeer  und  atlantischem  Ocean  statt,  wie 
auch  und  zwar  noch  erheblicher  zwischen  dem  rothen  Meer  und  dem  indischen 
Ocean.  Der  Verlust  an  Wasser  durch  Verdunstung  überwiegt  im  Mittelmeer  wie 
im  rothen  Meer  den  Zuwachs  durch  Flüsse  und  Regen,  es  müsste  also  ihr  Spie- 
gel sich  erniedrigen  und  ihr  Salzgehalt  zunehmen  (d.  h.  sie  würden  zu  dem 
werden,  was  das  todte  und  das  kaspische  Meer  sind  und  noch  später,  was  die 
Wüste  Sahara),  wenn  nicht  die  Strassen  von  Gibraltar  und  Bab  el  Mandeb  wären. 
Die  eindringende  Strömung  erhält  den  Spiegel  auf  gleicher  Höhe,  aber  auch  sie 
müsste  den  Salzgehalt  fortdauernd  vermehren,  da  sie  salziges  Wasser  bringt  an 
Stelle  des  verdunsteten,  das  sein  Salz  zurückgelassen.  Aber  eben  diese  Ansamm- 
lung des  Salzes  bedingt,  indem  sie  das  Wasser  schwerer  macht,  die  untere  Gegen- 
strömung in  der  Strasse  und  wird  durch  diese  in  ihren  Grenzen  gehalten.  Die 
obere  Strömung  muss  nun  nicht  nur  das  verdunstende,  sondern  auch  das  aus- 
fliessende Wasser  ersetzen. 

Eine  ähnliche  noch  grossartigere  Circulation  findet  in  den  Oceanen  statt; 
hier  liegt  die  bewegende  Ursache  weniger  in  der  Verdunstung,  als  in  dem  Tem- 
peraturunterschiede zwischen  den  Polargegenden  und  der  heissen  Zone.  Das  käl- 
tere, daher  schwerere  Wasser  dringt  nach  unten  gegen  das  wärmere,  leichtere, 
und  dieses  muss  es  wieder  in  den  höheren  Schichten  ersetzen,  bis  es,  selbst 
erkaltet,  den  Kreislauf  fortsetzt.  (Es  ist  das  dieselbe  Erscheinung  im  Wasser, 
welche  in  der  Luft  die  Grundlage  von  Dove's  Erklärung  der  Passate  bildet.) 
Daher  ist  das  kalte  Wasser  in  der  Tiefe  der  Oceane  um  so  tiefer,  je  näher  dem 
Aequator,  und  daher  auch  die  warmen  oberflächlichen  Strömungen  im  Norden, 
welche  eine  allgemeinere  Ursache  haben,  als  nur  den  Golfstrom,  dessen  Einfluss 
wahrscheinlich  oft  übertrieben  wurde. 

Soweit  Carpenter.  Die  specielle  Bearbeitung  der  zoologischen  Ausbeute  ist 
noch  nicht  beendet,  doch  ergibt  sich  schon  aus  dem  Tagebuche  der  Expedition, 
dass  die  Tiefen  des  Mittel meeres  sich  zwar  weniger  reich  an  Thieren  gezeigt, 
als  man  erwartet  hatte,  aber  doch  eine  Anzahl  von  Conchylienarten  ergeben 
haben,  welche  man  bis  dahin  nur  aus  den  tertiären  Schichten  Italiens  gekannt 
und  für  ausgestorben  gehalten  hatte.  —  E.  v.  M.,  Naturforscher. 


Ein  neues  mechanisches  Agens.  —  Wie  man  harte  Substanzen,  z.  B. 
Steine,  Glas  oder  harte  Metalle  in  bequemer,  exaeter  und  ökonomischer  Weise 
durch  Maschinen  schneiden  oder  stechen  könne,  hat  zu  allen  Zeiten  die  Auf- 
merksamkeit der  Techniker  beschäftigt.  Das  gegenwärtige,  so  schnelle  Wachsen 
der  Kosten  der  Handarbeit  macht  Verbesserungen  in  dieser  Richtung  noch  not- 
wendiger. Mit  einer  solchen  Verbesserung  trat  nun  Herr  Tilghman  aus  Phila- 
delphia auf  der  Versammlung  des  Franklin-Instituts  am  15.  Februar  1871  auf, 
indem  er  zeigte,  dass  ein  Strahl  von  Quarzsand  gegen  einen  Block  von 
solidem  Korund  gerichtet,  durch  denselben  ein  Loch  von  ll/q  Zoll  Durchmesser 
und  1%  Zoll  Tiefe  in  25  Minuten  bohrt,  wenn  man  dem  Sande  eine  leicht  zu 
erzielende  Geschwindigkeit  mittelst  Dampf  von  300  Pfund  Druck  gibt.  *  Dies 
Resultat  ist  besonders  merkwürdig,  wenn  wir  bedenken,  dass  der  Korund  dem 
Diamant  an  Härte  am  nächsten  kommt  und  nur  wenig  weicher  ist  als  dieser. 

Herr  Tilghman  scheint  sich  anfangs  nur  damit  beschäftigt  zu  haben, 
Steine  oder  harte  Metalle  mittelst  eines  Sandstrahles  zu  schneiden,  der  von  unter 
hohem  Drucke  entweichendem  Dampfe  fortgetrieben  wird.  Seine  ersten  Versuche 
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waren  mit  sehr  hohen  Drucken  angestellt;  als  er  aber  in  den  Resultaten,  die 
mit  verschiedenen  Drucken  zu  erreichen  waren,  Erfahrungen  sammelte  ,  ergab 
es  sich  ganz  von  selbst,  dass  dies  Verfahren  eine  grosse  praktische  Bedeutung 
habe,  wenn  man  den  Sand  nur  durch  massige  Luftstösse  bewegt,  und  ihn  zum 
Schleifen  von  Glas  anwendet. 

Um  Glas  zu  schleifen,  bedient  sich  Herr  Tilghman  eines  gewöhnlichen 
rotironden  Fächers,  der  30  Zoll  im  Durchmesser  hat,  etwa  1500  Umdrehungen 
in  der  Minute  macht,  und  einen  Luftzug  gibt  von  etwa  4  Zoll  Wasserdruck; 
dieser  Luftzug  wird  durch  eine  verticale  Röhre  von  2  Fuss  Höhe  bei  60  Zoll 
Länge  und  1  Zoll  Weite  geleitet. 

In  den  Gipfel  dieser  Röhre  wird  der  Sand  geschüttet,  der,  in  den  Luft- 
strom gerathend,  die  Geschwindigkeit  desselben  annimmt  und  gegen  die  Glas- 
scheiben niedergepeitscht  wird,  welche  etwa  1  Zoll  unterhalb  des  Endes  der 
Röhre  langsam  vorüberwegt  werden.  Eine  etwa  10  oder  15  Secunden  lange  Ein- 
wirkung des  Sandregens  ist  ausreichend,  die  Oberfläche  gewöhnlichen  Glases  voll- 
ständig zu  schleifen  und  matt  zu  machen.  Bei  der  für  diesen  Zweck  construirten 
Maschine  wird  der  verbrauchte  Sand  durch  Elevatoren  in  den  oberen  Trichter 
zurückgebracht,  und  der  Staub,  der  durch  den  Sandstrahl  veranlasst  wird ,  wird 
in  den  Fächer  zurückgeleitet,  von  wo  er  mit  dem  Winde  in  die  Röhre  hinein- 
zieht und  sich  mit  dem  Sandschauer  beim  Niederfallen  aufs  Glas  mischt. 

Bedeckt  man  Theile  der  Glasoberfläche  mit  einem  Stück  Wachstuch  oder 
einem  Modell  einer  zähen ,  oder  elastischen  Substanz ,  wie  Papier ,  Borte  oder 
Kautschuk,  so  kann  man  jede  beliebige  Zeichnung  eingravirt  erhalten. 

Die  theoretische  Geschwindigkeit  eines  Luftstromes  unter  einem  Druck  von 
4  Zoll  Wasser  berechnet  Tilghman  zu  etwa  135  Fuss  in  der  Secunde;  die  wirk- 
liche Geschwindigkeit  des  Sandes  ist  zweifellos  viel  kleiner. 

Wird  ein  Luftstrom  von  kleinerer  Geschwindigkeit  angewendet,  etwa  von 
1  Zoll  Wasser ,  so  können  sehr  zarte  Substanzen ,  wie  die  grünen  Blätter  von 
Farrn,  einem  Strom  feinen  Sandes  lange  genug  widerstehen,  dass  ihre  Umrisse 
auf  Glas  eingravirt  werden.  Wenn  man  die  Zeit  der  Wirkung  scharf  genug  ab- 
stuft, so  dass  die  dünnen  Theile  der  Blätter  vom  Sande  theilweise  durchschlagen 
werden,  während  die  dickeren  mittleren  Rippen  und  ihre  Verzweigungen  noch 
Widerstand  leisten,  so  kann  man  eine  abgeschattete  Eingravirung  erzielen. 

Auf  den  ersten  Moment  mag  es  sonderbar  erscheinen,  dass  eine  so  harte 
Substanz  wie  Glas  durch  ein  Mittel  geschliffen  wird,  dem  eine  so  weiche  Sub- 
stanz wie  ein  grünes  Blatt  widersteht.  Die  wahrscheinliche  Erklärung  hierfür 
ist,  dass  jedes  Sandkorn,  das  mit  seinen  scharfen  Kanten  auf  das  Glas  aufschlägt, 
eine  unendlich  kleine  Portion  pulverisirt,  die  dann  als  Staub  weggeblasen  wird, 
während  die  Körner,  welche  das  Blatt  treffen,  von  seiner  weichen,  elastischen 
Oberfläche  zurückfliegen. 

Bringt  man  auf  das  Glas  eine  Haut  von  mit  Bichromat  präparirter  Gela- 
tine, die  ein  photographisches  Negativ  darstellt,  so  kann  man,  wenn  die  Haut 
genügend  dick  ist,  mittelst  feinen  Sandes,  der  von  einem  massigen  Luftzuge  ge- 
trieben wird,  ein  Bild  auf  Glas  graviren. 

Um  Steine  zu  schneiden ,  benutzt  der  Erfinder  Dampf  als  Triebkraft.  Je 
höher  der  Druck,  desto  grösser  die  Geschwindigkeit,  welche  dem  Sande  ertheilt 
wird,  und  desto  schneller  erfolgt  das  Schneiden. 

An  der  Stelle,  wo  der  Sand  aufschlägt,  erscheint  ein  rothes  Licht,  wie 
wenn  der  Stein  rothglühend  geworden  wäre;    in  Wirklichkeit  ist  er  aber  unter 
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212°  E.  (100°  C).  Das  Liebt  ist  wahrscheinlich  veranlasst  durch  das  Zer- 
brechen der  Krystalle  des  Sandes  und  Steins. 

Unter  günstigen  Bedingungen,  wenn  man  Dampf  anwendete,  der  etwa  1  */t 
Pferdekräften  gleich  geschätzt  wurde,  unter  einem  Drucke  von  etwa  125  Pfund, 
konnte  in  einer  Minute  durchschnitten  werden :  etwa  1  !/2  Cubikzoll  Granit, 
2  Cubikzoll  Marmor,  oder  10  Cubikzoll  weichen,  braunen  Sandsteins. 

Mit  Hilfe  biegsamer  oder  zusammengesetzter  Röhren  kann  das  Blaserohr 
nach  jeder  Sichtung  beweglich  gemacht  werden:  Kinnen  und  Simse  jeder  be- 
liebigen Gestalt  können  so  gemacht  werden,  und  mittelst  Wachstuch-Platten  können 
Buchstaben  oder  Verzierungen  in  Relief  oder  vertieft  mit  grösster  Geschwindig- 
keit in  den  härtesten  Stein  geschnitten  werden. 

Bei  grosser  Geschwindigkeit  kann  der  Quarzsand  Substanzen  schneiden,  die 
viel  härter  sind  als  er  selbst,  wie  oben  angeführt.  Mit  einem  Dampfstrahl  von 
300  Pfund  Druck  wurde  ein  Loch  von  iy2  Zoll  Durchmesser  durch  ein  lf/f 
Zoll  dickes  Stück  Korund  in  25  Minuten  geschnitten. 

Ein  Loch  von  1  Zoll  Länge  und  ein  Viertel  Zoll  Weite  wurde  in  zehn 
Minuten  mit  einem  Sandstrahl  von  100  Pfund  Dampf  durch  eine  harte,  ein 
Viertel  Zoll  dicke  Stahlfeile  geschnitten. 

Unter  den  kuriosen  Glasstücken,  welche  von  diesen  Sandstrahlen  geschnitten 
waren,  wurde  ein  Stück  gewöhnlichen  Fensterglases  vorgezeigt,  welches  theil- 
weise  durch  Auflegen  eines  Drahtnetzes  geschützt,  durch  und  durch  geschnitten 
war.  Es  war  so  ein  Glas  sieb  mit  Oeffhungen  von  etwa  ^  Zoll  entstanden, 
dessen  Maschen  nur  T's  Zoll  breit  waren. 

Die  mikroskopische  Prüfung  eines  durch  dies  Verfahren  matt  gemachten 
Glases  zeigte  eine  Reihenfolge  von  Grübchen,  die  durch  die  Schläge  der  auf- 
fallenden Sandkörner  gebildet  wurden,  und  es  sieht  gleichförmiger  aus  als  die 
Oberflächen,  welche  durch  Reiben  matt  gemacht  sind. 

Dieses  Verfahren  hat  sich  auch  beim  Poliren  von  Löchern  im  Gusseisen 
bewährt,  und  wird  wohl  noch  manche  andere  technische  Verwendung  finden.  — 
Qaarterly  Journal  of  Science. 


Zur  Kesselfabuication.  —  In  Boston  haben  kürzlich  die  amerikanischen 
Maschinenmeister  ihre  jährliche  Generalversammlung  abgehalten.  Auf  derselben 
wurde  sehr  empfohlen  die  Nietlöcher  der  Kesselbleche  zu  bohren  anstatt  sie  auf 
die  gewöhnliche  Weise  mit  der  Maschine  zu  lochen.  Die  Kessel  sollen  30  Pro- 
cent stärker  werden. 


Die  untergegangenen  Schiffe  bei  Lissa.  —  Bekanntlich  sah  man 
schon  im  Jahre  1866  ein,  dass  an  die  Hebung  der  in  dem  Kampfe  bei  Lissa 
untergegangenen  Schiffe  nicht  zu  denken  sei  und  man  sich  höchstens  auf  die 
Bergung  kleinerer,  leicht  erreichbarer  Ausrüstungsgegenstände  einlassen  könne, 
was  denn  auch  mit  ziemlichem  Erfolge  geschah.  Jüngster  Zeit  scheinen  jedoch 
einige  Bheder  in  Dalmatien  die  Idee,  das  werthvolle  Material,  welches  an  dieser 
Stelle  auf  dem  Meeresgrunde  liegt,  wenigstens  stückweise  emporzuholen ,  wieder 
aufgegriffen  zu  haben.  Doch  haben  schon  die  ersten  auf  eigene  Faust  unter* 
nommenen  Untersuchungen  zu  einem  höchst  ungünstigen  Resultate  geführt  Dir 
Be  d'Italia  wurde  zwar  leicht  aufgefunden,   doch  ist  derselbe   bereits  so  tief 
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in  den  Grund  eingewühlt  und  von  Seepflanzen  überwuchert,  dass  es  keinem  Taucher 
möglich  wäre,  in  das  Innere  des  Schiffes  zu  dringen.  Der  Palestro  und  die 
im  Jahre  1869  untergegangene  Fregatte  Radetzky  aber  konnten  gar  nicht  auf- 
gefunden werden.  Man  ernirte  allerdings  drei  Schiffskörper,  doch  konnte  nicht 
festgestellt  werden,  ob  es  die  erwähnten  Schiffe  oder  die  vor  etwa  zwanzig  Jahren 
untergegangenen  Kauffahrer  waren  oder  ob  sie  vielleicht  gar  von  dem  Treffen, 
welches  Commodore  Hoste  1810  den  Franzosen  lieferte,  herrühren. 


'VAA»/-«".  "i,W\^  *.•»•■* 


Ueber  die  Berechnung  von  Mittelwerthen  aus  den  Beobach- 
tungen der  Richtung  und  Stärke  des  Windes.  Von  Freih.  v.  Wüllerstorf- 
Urbair,  k.  k.  Viceadmiral.  —  Die  meteorologischen  Beobachtungen,  welche  zur 
See  gemacht  und  besonders  auf  Kriegsschiffen  regelmässig  aufgezeichnet  werden, 
haben  namentlich  durch  die  Arbeiten  Maury's  eine  Yerwerthung  gefunden,  welche 
der  Schifffahrt  im  Allgemeinen  eine  neue  Richtung  gegeben,  dem  Handel  und 
Verkehre  aber  solche  Vortheile  zugewendet  haben,  die  sich  nach  Millonen  und 
Milliarden  berechnen  Hessen. 

Gleichwohl  sind  diese  Beobachtungen  nocli  lange  nicht  so  ausgenützt  wor- 
den, wie  deren  Zahl  und  die  darauf  verwendete  Mühe  und  Arbeit  voraussetzen 
Hessen;  und  noch  immer  häufen  sich  Unmassen  von  meteorologischen  Tagebü- 
chern in  den  Depots  der  Admiralitäten  an,  ohne  einem  weiteren  nützlichen  Zwecke 
zugeführt  zu  werden. 

Einer  der  Gründe  dieser  Vernachlässigung  wissenschaftlicher  Daten,  welche 
dazu  beitragen  könnten,  die  Kenntniss  der  Verhältnisse  unseres  Luftkreises  zu 
erweitern,  liegt  darin,  dass  diese  Beobachtungen  in  der  Regel  am  Bord  selbst 
nicht  reducirt  werden,  bei  den  hydrographischen  Instituten  aber  gewöhnlich  die 
Kräfte  mangeln,  um  solche  Reductionen  vorzunehmen. 

Diese  unreducirten  Beobachtungen,  von  welchen  es  oft  in  späterer  Zeit  un- 
möglich ist  zu  wissen,  mit  welchen  Instrumenten  sie  gemacht  wurden  oder  welche 
Fehler  denselben  anhafteten,  bleiben  unveröffentlicht,  entziehen  sich  sonach  jeder 
wissenschaftHchen  Behandlung  und  sind  demgemäss  für  Wissenschaft  und  Praxis 
als  verloren  zu  betrachten. 

Anders  würde  sich  die  Sache  gestalten,  wenn  den  Officieren,  welche  am 
Bord  mit  diesen  Beobachtungen  betraut  werden,  auch  die  Reduction  derselben 
auferlegt  wäre,  die,  wenn  sie  in  verhältnissmässig  kleinen  Zwischenräumen  vor- 
genommen wird,  keine  grosse  Mühe  veranlasst. 

Bedenkt  man  den  Werth  solcher  Beobachtungen,  welche  auf  der  See  ferne 
von  den  störenden  Einflüssen  gemacht  werden,  die  von  der  Gestaltung  und  von 
den  Eigenschaften  der  festen  Erdrinde  herrühren,  so  muss  man  es  bedauern,  dass 
der  Wissenschaft  so  viele  Anhaltspunkte  zur  Feststellung  der  allgemeinen  Ge- 
setze der  Erscheinungen  in  unserer  Atmosphäre  entgehen  und  dass  die  Thätig- 
keit  so  vieler  Beobachter  nutzlos  bleibt. 

Unter  den  Beobachtungen,  welche  weder  am  Bord  noch  in  späterer  Zeit 
einer  eigentlichen  Reduction  auf  ein  Tagesmittel  zugeführt  werden,  gehören  jene 
der  Richtung  und  Stärke  des  Windes,  obschon  gerade  diese  Beobachtungen  für 
die  Schifffahrt  unmittelbaren  praktischen  Werth  haben. 

Es  ist  einleuchtend,  dass  wenn  auch  eine  einzelne  Beobachtung  der  Richtung 
und  Stärke  des  Windes  mit  Genauigkeit  gemacht  werden  könnte,  diese  für  sich 
allein,  mit  Rücksicht  auf  die  Veränderlichkeit  des  Windes,  keine  grosse  Beden- 
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tung  erlangen  kann,  dass  vielmehr  die  Zusammenfassung  mehrerer  Beobachtungen 
m  ein  richtiges  Mittel  die  Richtung  und  Stärke  des  Windes  in  verlässlicher 
Weise  darzustellen  vermag. 

An  Orten  aber,  wo  wechselnde  Winde  eintreten  und  an  welchen  eine  Be- 
urtheilung  Über  die  Versetzung  der  Luftmassen  erlangt  werden  sollte  ist  es  gera- 
dezu geboten,  richtige  Mittel  der  Richtung  und  Stärke  des  Windes  für  bestimmte 
Zeiträume  zu  berechnen. 

Diese  Mittelresultate  müssen  selbstverständlich  die  Resultante  in  Richtung 
und  Kraft  des  Windes  für  die  gewählte  Zeitperiode  darstellen  und  können  dann 
mit  dem  für  diese  Periode  geltenden  mittleren  Barometerstande  oder  mit  der 
mittleren  Temperatur  und  mittleren  Feuchtigkeit  der  Luft  verglichen,  Beziehungen 
ersichtlich  machen,  die  zwischen  diesen  Elementen  wirklich  bestehen. 

Schon  zur  Zeit  meiner  activen  Thätigkeit  im  Seedienste  mit  diesem  Gegen- 
stande beschäftigt,  war  ich  insbesondere  während  der  Erdumsegelung  mit  der 
Fregatte  Novara  darauf  bedacht,  ein  richtigeres  System  einzuführen,  welches 
auch  bezüglich  des  Windes  branchbare  Resultate  zu  liefern  vermochte. 

Demgemäss  entschloss  ich  mich,  die  Richtung  und  Stärke  des  Windes  für 
jede  Beobachtung  in  ihre  Componenten  nach  Nord,  Süd,  Ost  und  West  zu  zer- 
legen, das  arithmetische  Mittel  aus  diesen  Componenten  mit  Berücksichtigung  der 
entgegengesetzten  Richtungen  zu  nehmen  und  ans  den  entfallenden  Mittelcompo- 
nenten  die  Resultante  für  Richtung  und  Stärke  des  Windes  innerhalb  24  Stun- 
den, der  Behandlung  der  übrigen  meteorologischen  Beobachtungen  gemäss  zu 
berechnen. 

Diese  Berechnung  der  arithmetischen  Mittel  ist  für  den  Seeofficier  mit  ge- 
ringer Mühe  verbunden,  weil  derselbe  ohnehin  die  vom  Schüfe  während  der  einem 
Mittage  vorhergehenden  24  Stunden  eingehaltenen  Curse  und  durchlaufenen  Ent- 
fernungen in  gleicher  Weise  zu  einer  Resultante  vereinigt,  und  weil  dieselben 
Tafeln,  welche  die  Rechnung  bei  der  sogenannten  Curskoppeluug  erleichtern,  zur 
Windkoppelung  benützt  werden  können,  wenn  die  Richtung  des  Windes  als  Curs, 
die  Stärke  als  Distanz  angesehen  wird. 

Wenn  man  auf  diese  Weise  verfahrt,  erhält  man  nahezu  mühelos  neben 
dem  Generalcurse  und  der  Generaldistanz  für  jeden  Mittag  und  für  die  verflos- 
senen 24  Stunden  die  mittlere  Generalrichtung  und  Generalstärke  des  Windes 
und  ist  somit  auch  der  Vergleich  zwischen  Richtung  und  Stärke  des  Windes  und 
dem  Erfolge,  welcher  damit  erzielt  worden  ist,  möglich,  so  wie  auch  die  Beur- 
theilung  der  Leistungsfähigkeit  eines  Schiffes  unter  bestimmten  Bedingungen  zu- 
lässig. Dass  der  gleiche  Vorgang  für  Beobachtungen,  welche  an  einem  und  dem- 
selben Orte  gemacht  wurden,  empfehlenswerth  wäre,  dürfte  nicht  zweifelhaft  sein, 
denn  die  so  erzielten  Mittelresultate  eignen  sich  zur  Vergleichung  mit  anderen 
auf  gleiche  Art  berechneten,  und  geben  in  Verbindung  mit  den  übrigen  meteoro- 
logischen Daten  richtigen  Aufschluss  über  die  Verhältnisse  der  Luftmassen  und 
ihrer  Bewegung. 

An  unveränderlichen  Beobachtungsorten  könnten  aber  auch  Mittel  für  grös- 
sere Perioden,  für  mehrere  Tage,  für  einen  Monat  oder  für  ein  Jahr  in  derselben 
Weise  berechnet  werden  und  bestimmtere  Angaben  über  die  Versetzung  der  Luffc- 
massen  an  der  Oberfläche  der  Erde  erlangt  werden,  als  es  bisher  der  Fall 
gewesen. 

Diese  Methode  ist  einfach,  mag  auch  schon  von  vielen  Beobachtern  ange- 
wendet worden  sein ,  und  würde  sich  ihre  Anwendung  eigentlich  von  selbst  ver- 
stehen.  Gleichwohl   wird  dieselbe  im  Allgemeinen  nicht  benutzt  und  es  dürften 


395 

die  Beobachtungen  von  Windrichtung  und  Stärke  auf  der  Novara  die  einzigen 
sein,  welche  für  eine  längere  Zeitperiode  in  der  angedeuteten  Weise  behandelt 
und  demgemäss  veröffentlicht  worden  sind. 

Von  der  Ueberzeugung  durchdrungen,  dass  aus  der  Annahme  dieser  Me- 
thode für  die  Schifffahrt  sowohl  wie  für  die  Wissenschaft  im  Allgemeinen  nicht 
ganz  unbedeutende  Vortheile  hervorgehen  werden,  möchte  um  so  eher  die  Zu- 
stimmung wissenschaftlicher  Autoritäten  wünschenswerth  erscheinen,  als  es  nur 
dann  möglich  sein  dürfte,  die  Marine-Behörden  zu  Anordnungen  zu  bewegen, 
welche  zur  grösseren  Verwerthung  der  insbesondere  von  Kriegsschiffen  gelieferten, 
oft  schätzbaren,  leider  aber  unbenutzten  Daten,  führen  könnten. 

Dass  es  aber  nicht  minder  empfehlenswerth  wäre,  die  Resultate  der  meteo- 
rologischen Beobachtungen,  mindestens  so  weit  dieselben  von  grösseren  Expeditionen 
geliefert  werden,  veröffentlicht  ?u  sehen,  versteht  sich  von  selbst,  und  sollten  die 
hydrographischen  Institute  die  Zusammenstellung,  Bearbeitung  und  Besprechung 
dieser  Beobachtungen  im  Einvernehmen  mit  den  betreffenden  Beobachtungs-Offi- 
cieren  des  Bordes  übernehmen. 

Es  würde  eine  dankenswerthe  Gabe  unserer  in  so  vielfacher  Beziehung 
ausgezeichneten  Kriegsmarine  sein,  wenn  dieselbe  auf  diesem  Felde  anderen,  wenn 
auch  grösseren  Seemächten  mit  gutem  Beispiel  vorangehen  und  die  thätigen 
Kräfte  zur  Belebung  des  Wissens  und  des  Fortschrittes,  so  weit  dies  thunlich, 
auch  nach  dieser  Seite  hin  ausnützen  wollte. 

Bei  der  Wichtigkeit,  welche  die  in  den  nächsten  Monaten  abgehende  öster" 
reichiscbe  Polar-Expedition  für  die  Meteorologie  haben  wird,  hoffe  ich,  dass  Schiffs" 
lieutenant  Weyprecht  und  Oberlieutenant  Payer  diesem  Gegenstände  ihre  voll6 
Aufmerksamkeit  zuwenden  und  speciell  in  Bezug  des  Windes  nach  den  hier  an" 
gedeuteten  Grundsätzen  verfahren  werden. 

Die  Polargegenden  sind  uns  ebenso  wie  in  anderer,  so  auch  in  meteorolo- 
gischer Beziehung  zum  grössten  Theile  noch  unbekannt;  sie  bilden  aber  den 
Gegensatz  zu  den  Gegenden  grösster  Wärme  und  sind  sonach  von  gleicher  Be- 
deutung wie  die  Tropen  für  die  Kenntniss  der  Luftbewegungen,  welche  aus  diesen 
Gegensätzen  entspringen. 

Wir  wissen,  dass  eine  Zone  grösster  Wärme  und  verhältnissmässig  kleineren 
Luftdruckes  innerhalb  der  Tropen  in  der  Nähe  des  Aequators  besteht,  wir  kennen 
an  .der  Polargrenze  der  Passate  Zonen  grössten  Luftdruckes,  und  es  ist  durch 
zahlreiche  Beobachtungen  die  begründete  Vermuthung  bestätigt,  dass  in  der  Nähe 
der  Polarkreise  eine  Zone  kleinsten  Luftdruckes  stattfinde. 

Die  Lage  und  Ausdehnung  dieser  letzteren  bedarf  indess  noch  eingehen- 
derer Bestimmungen  und  über  dieselbe  hinaus  vermehrt  sich  das  Dunkel,  wenn 
auch  ein  Ort  grössten  Luftdruckes  innerhalb  der  Polarkreise  anzunehmen  sein 
dürfte. 

Diese  Zonen,  welche  die  Grundlagen  des  Systems  der  allgemeinen  Luft- 
bewegung bilden,  bleiben  aber  nicht  stationär,  sondern  ändern  im  Einklänge  mit 
der  Declination  der  Sonne  ihren  Ort,  sind  indess  auch  von  der  Temperatur  des 
Meeres  und  seiner  Strömungen  abhängig.  Die  Festsetzung  ihrer  Lage,  Ausdeh- 
nung und  Bewegung  hat  sonach  wissenschaftlichen  Werth  und  sollte  Gegenstand 
eingehender  Studien  sein. 

Innerhalb  dieser  Zonen  sind  die  Richtungen  und  Stärken  des  Windes  natur- 
gemäss  veränderlich  und  sind  die  Luftströmungen  daselbst  mehr  oder  minder 
vollständigen  Drehungen  nach  dem  Dove'schen  Gesetze  unterworfen. 
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Diese  veränderlichen  Winde  haben  für  die  Schifffahrt  einige  Wichtigkeit 
und  können,  richtig  beurtheilt ,  grosse  Vortheile  für  die  Fahrt  bieten,  während 
dieselben  im  entgegensetzten  Falle  ihr  hinderlich  in  den  Weg  treten. 

Die  Beobachtung  solcher  Winde  in  ihrer  Richtung  und  Starke  mit  steter 
Bücksicht  auf  die  übrigen  meteorologischen  Verhältnisse,  namentlich  des  Baro- 
meterstandes, ist  also  auch  in  nautischer  Beziehung  empfehlenswert!^  kann  aber 
nur  dann  zu  bestimmten  Resultaten  führen,  wenn  zur  Beseitigung  der  Ungenanig- 
keit  der  einzelnen  Bestimmungen  und  mit  Rücksicht  auf  die  Schwankungen  des 
Windes,  die  Zusammenziehung  mehrerer  Beobachtungen  zu  richtigen  Mitteln  ver- 
anlasst wird. 

Zur  Bestimmung  der  Windrichtung  und  Starke  der  Luftströmungen,  welche 
innerhalb  der  Zone  kleinsten  Luftdruckes  wehen,  ist  die  Berechnung  solcher 
Mittel  in  der  hier  angedeuteten  Weise  unerlässlich  und  es  wird  also  empfehlens- 
werth  sein,  nicht  nur  in  See,  sondern  auch  bei%twaigen  Ueberwinterungen  fort- 
gesetzte Beobachtungen  über  die  Richtung  und  Stärke  des  Windes  zu  machen 
und  deren  Mittel werth  zu  berechnen. 

Es  dürfte  nicht  unangemessen  sein,  zu  bemerken,  dass  die  Meeresströmungen 
in  ähnlicher  Weise,  wo  mehrere  Beobachtungen  vorliegen,  zu  behandeln  seien, 
um  auch  in  dieser  Beziehung  richtige  Mittel  zu  erlangen,  insbesondere  an  Orten, 
wo  Ebbe  und  Fluth  fühlbar  sind  und  einer  Beurtheilung  der  Versetzung  von 
Wassermassen  störend  entgegentreten.  —  Zeitschrift  d.  österr.  Ges.  /'.  Meteo- 
rologie. 


ÜEBER  DIE  NaCHTHEILK  KUPFERNER  LEITUNGSDRÄHTE  FÜR  BLITZ- 
ABLEITER von  H.  Reinsch.  —  Im  November  1870  wurden  durch  einen  ausser- 
ordentlich heftigen  Gewittersturm  mehrere  Schornsteine,  die  zum  Betriebe  von 
Dampfmaschinen  dienten,  eingestürzt.  Der  Verf.  wurde  von  den  Besitzern  jener 
Dampfmaschinen  zu  einem  Gutachten  aufgefordert,  durch  welches  entschieden 
werden  sollte,  ob  der  Einsturz  der  Schornsteine  in  Folge  des  Sturmes  oder  in 
Folge  eines  Blitzschlages  erfolgt  sei.  Dazu  war  es  nothweudig,  die  Blitzableiter, 
welche  an  den  zerstörten  Schornsteinen  angebracht  waren,  zu  untersuchen.  Der 
Leitungsdraht  an  dem  einen  dieser  Schornsteine  bestand  aus  einem  Kupferdraht- 
seil von  10  bis  12  ca.  1  Millimeter  dicken  Drahten.  Dieser  Draht  war  an  den 
Stellen,  welche  sich  über  dem  Schornstein  befanden,  und  welche  also  der  Ein- 
wirkung der  Verbrennungsgase  fortwährend  ausgesetzt  waren,  ganz  zerfressen, 
wodurch  die  Drahtleitung  zum  Theil  unterbrochen  und  sehr  schadhaft  geworden 
war,  sodass  die  Ableitung  für  einen  Blitzstrahl  nur  unvollkommen  stattfinden  konnte. 
Der  Verf.  war  deshalb  auch  fest  überzeugt,  dass  der  Einsturz  jenes  Schornsteines 
durch  einen  Blitzschlag  bewirkt  worden  sei,  wenn  auch  die  Mitwirkung  des  zu- 
gleich stattgefundenen  Sturmes  zuzugeben  war.  Durch  mehrere  Nachbarn  wurde 
das  Einschlagen  eines  Blitzstrahles  in  den  fraglichen  Schornstein  auch  eidlich 
constatirt,  und  die  geschmolzene  messingene,  mit  einem  Platinstift  versehene  Auf- 
fangspitze der  Blitzableiterstange  liess  keinen  Zweifel  über  die  Einwirkung  eines 
Blitzstrahles  übrig. 

Es  fragt  sich  nun:  wodurch  entstand  die  Zerfressung  des  Kupferdrahtes? 
Darauf  dient  zur  Antwort:  von  der  fortwährenden  Einwirkung  der  ammoniak- 
haltigen  Feuergase,  da  bei  der  Verbrennung  der  Steinkohlen  grosfct»  Mengen  von 
Ammoniak  gebildet  werden;  das  Kupfer  wird  nämlich  von  diesen  Dämpfen  eben  so 
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leicht  wie  von  Salpetersäure  angegriffen  und  nach  kurzer  Zeit  vollkommen  zer- 
fressen. Es  sollten  deshalb  an  Dampfschloten  niemals  Kupferdrahtseile  für  Blitz- 
ableiter verwendet  werden,  sondern  stets  Drahtseile  aus  verzinktem  Eisendraht 
in  Anwendung  kommen,  welche  nicht  allein  weit  billiger  sind,  sondern  auch  von 
jenen  Dämpfen  nicht  zerfressen  werden.  An  einem  anderen  Schornsteine,  der  in 
jener  Nacht  ebenfalls  eingestürzt  war,  konnte  an  dessen  Leitungsdraht,  welcher 
aus  verzinktem  Eisendraht  bestand,  weder  eine  Zerfressung  noch  eine  Zerreissung 
des  Drahtes  bemerkt  werden ;  der  Draht  erschien  allerdings  vom  Buss  geschwärzt ; 
nach  Entfernung  desselben  zeigte  sich  aber  eine  fast  silberweisse  Zinkschicht  und 
keine    Spur  von  Eisenrost.   —  Fürther  Gewerbezeitung. 
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[Aus  „Vereinsschrift  für  Forst-,  Jagd-  und  Naturkunde."]  gr.  8  (42  S.)  Prag, 
Rziwnatz.  n.  IV3  Thlr. 

HART,  Prof.  J.,  die  Werkzeugmaschinen  f.  den  Maschinenbau  zur  Metall- 
u.  Holzbearbeitung.  Mit  72  lith.  Taf.  2.  umgearb.  u.  erweit.  Aufl.  1.  Lfg.  gr.  8. 
(S.  1  —  144.)  Mit  Atlas  in  qu.  Fol.  (Taf.  1  —  16.)  Heidelberg,  Bassennann.  n. 
3  Thlr.  (5  fl.  12  kr.  rh.). 

VERZEICHNIS,  alphabetisches,  der  deutschen  Kauffahrteischiffe  nach  dem 
Bestände  am  Schlüsse  d.  J.  1870.  Hrsg.  vom  Reichskanzler- Amte.  gr.  8.  (IV, 
285  S.)  Berlin,  G.  Reimer,  cart.  n.  %  Thlr. 
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REGLEMENT  über  den  Nachweis  der  Befähigung  als  Seeschiffer  u.  See- 
steuermann auf  deutschen  Kauffahrteischiffen,  üb.  das  Prüfungs verfahren  u.  üb. 
die  Zusammensetze  der  Prüfungs-Commissionen,  vom  25.  Septbr.  1869  u.  20.  Mai 
1870,  nebst  den  Ausführungs-Verordngn.  d.  königl.  preuss.  Handelsministerii  vom 
11.  Juli  1870  u.  der  Reichs-Vererdng.  vom  23.  Decbr.  1871,  zur  Verhütg.  d. 
Zusammenstos?ens  der  Schiffe  auf  See.  gr.  8.  (60  S.)  Berlin,  C.  Heymanirs  Verl. 
Va  Thlr. 

FREDEN,  Dir.  W.  v.,  zur  Erläuterung  d.  Strassenrechts  auf  See.  gr.  Fol. 
(1  Bl.)  Hamburg,  Friederichsen  &  Comp.  Auf  Pappe,  n.  12  Gr. 

JAHRBUCH  f.  die  amtliche  Statistik  d.  bremischen  Staats.  Hrsg.  v.  dem 
Bureau  f.  brem.  Statistik.  5.  Jahrg.  1.  Hft.:  Zur  Statistik  d.  Schiffs-  u.  Waaren- 
verkehrs  im  J.  1871.  gr.  4.  (XI,  204  S.)  Bremen,  v.  Halem  in  Comm.  cart. 
n.  2  Thlr. 

AUS  vielen  Meeren.  Fahrten  u.  Abenteuer  e.  deutschen  See-Officiere.  Hrsg. 
von  Phpp.  Emrich.  gr.  8.  (III,  320  S.)  Berlin,  Janke.  1%  Thlr. 

WIEBE,  Prof.  F.  K.  H.,  Skizzenbuch  f.  den  Ingenieur  u.  Maschinenbauer. 
Eine  Sammig.  ausgeführter  Maschinen,  Fabrik- Anlagen,  Feuergn.,  eiserner  Bau- 
Constructionen ,  sowie  anderer  Gegenstände  aus  dem  gesammten  Gebiete  d.  In- 
genieurwesens. 78.  u.  79.  Hft.  Fol.  (ä  6  Kpfrtaf.  m.  4  S.  Text.)  Berlin,  Ernst 
&  Kom.  ä  n.  1  Thlr. 

REYE,  Prof.  Dr.  Thdr.,  die  Wirbelstürme,  Tornados  u.  Wottersäulen  in 
der  Erd-Atmosphäre  m.  Berücksicht.  der  Stürme  in  der  Sounen -Atmosphäre  dar- 
gestellt u.  wirthschaftlich  erklärt.  Mit  4  (chromolith.)  Sturmkarten  (in  qu.  Fol.) 
zum  Gebrauche  f.  Seeleute,  30  Holzschn.  (eingedr.  u.  1  Taf.)  u.  (4)  Lith.  (wo- 
von 2  in  Buntdr.)  gr.  8.  (XVI,  248  S.)  Hannover,  Rümpler   n.  2%  Thlr. 

ROMBßRG,  Navigationslchr.  Dr.,  Marine  u.  Seewesen  d.  deutschen  Reichs. 
[Aus  „Holtzendorff,  Jahrbuch  f.  Gesetzgebg."]  gr.  8.  (36  S)  Leipzig,  Dunckor  & 
Humblot.  n.  6  Gr. 

RÜHLMANN,  Prof.  Dr.  Mok.,  allgemeine  Maschinenlehre.  Ein  Leitfaden 
f.  Vorträge,  sowie  zum  Selbststudium  d.  heutigen  Maschinenwesens  m.  besond. 
Berücksicht.  seiner  Entwickig.  Für  angeh.  Techniker,  Cameralisten,  Landwirthe 
u.  Gebildete  jeden  Standes.  4.  Bds.  2.  Abth.  Mit  zahlreichen  (eingedr.)  Holzschn. 
gr.  8.  (S.  1—240.)  Braunschweig,  Schwetschke  &  Sohn.  n.  1%  Thlr.  (I— IV, 
1.  :  n.  11  Thlr.  12  Gr.) 

STAMBACH ,  Ingen.  J. ,  der  topographische  Distanzenmesser  u.  seine  An- 
wendung. Anleitung  zur  Bestimmg.  v.  Distanz  u.  Höhe  e.  Objectes  aus  o.  Stand- 
punkte. Mit  e.  (lith.)  Figurentaf.  (in  qu.  Fol.)  u.  Rednctions-  u.  Höhentabelle 
v.  Prof.  J.  Wild  (in  qu.  4.)  gr.  8.  (9  S.)  Aarau,  Christen,  n.  8  Gr.  (28  kr.  rh.) 

CONTRACTE  in  Seenoth.  Bergung  od.  Nothhilfe?  Rechtsfall  vom  Reichs- 
oberhandelsgericht durch  Erkenntniss  vom  23.  Februar  1872  entschieden.  [Aus 
„Entscheidgn.  des  Reichs-Oberlandesgerichts."]  gr.  8.  (25  S.)  Erlangen,  Enke's 
Verl.  n.  "/o  Thlr.  (18  kr.  rh.) 

ANNALEN  der  k.  k.  Sternwarte  in  Wien.  Herausgeg.  von  Dir.  Prof.  Carl 
v.  Littrow.  3.  Folge  18.  Bd.  Jahrg.  1868.  gr.  8.  (VII,  111  S.)  Wien,  Wallis- 
hausser'sche  Buch,  in  Comm.  n.  3  Thlr.  17  Gr. 

NEUMAYER,  Dr.  G.,  die  Erforschung  des  Südpolargebiotes.  [Aus  „ Zeit- 
schrift, d.  Ges.  f.  Erdkunde."]  Nebst  einer  (chromolith.)  Karte  (in  Fol.),  gr.  8. 
(60  S.)  Berlin,  D.  Reimer,  n.  I/1  Thlr. 
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RADINGER.  Doc.  Joh.  Fried.,  über  Dampfmaschinen  mit  hoher  Kolben- 
gesehwindigkeit.  Mit  46  (eingedr.)  Holzschn.  u.  2  (lith.)  Taf.  (in  qu.  Fol.)  2.  ver- 
mehrte Aufl.  gr.  8.  (HI.  135  S.)  Wien.  Gerolde  Sohn.  n.  l!/3  Thlr. 

HEFFCKEN,  F.  Hkinr.,  die  Alabamafrage.  gr.  8.  (IV,  89  S.)  Stuttgart, 
Cotta.  n.  18  Gr. 

KÜHNE,  M.,  Liste  der  kaiserlichen  Marine  für  1871/72.  Abgeschlossen  am 
1.  Juni  1872.  Unter  Benützg.  amtl.  Materials  zusammengestellt,  gr.  8.  (Vlll,  88  S.) 
Berlin,  Mittler  &  Sohn.  n.  %  Thlr. 

JAHRBUCH,  kleines  nautisches,  f.  d.  Jahr  1873.  8.  (48  S.)  Bremerhaven, 
v.  Vangerow.  In  Comm.  n.  6  Gr. 

WIEBE,  Prof.  F.  K.  H.,  Skizzen-Buch  für  den  Ingenieur  u.  Maschinenbauer. 
Eine  Sammlung  ausgeführter  Maschinen,  Fabrik- Anlagen,  Fenergn.  etc.  80.  und 
81.  Hft.  Fol.  (ä  6  Kpfrtaf.  m.  1  Bl.  Text.)  Berlin,  Ernst  &  Korn.  n.  1  Thlr. 

ZUR  Geschichte  der  Rhederei-Entschädigung  aus  der  französischen  Kriegs- 
contribution.  Materialien,  Randglossen  und  Nutzanwendungen  für  unser  Seewesen. 
Veröffentlicht  zufolge  Beschlusses  der  Generalversammlung  des  deutschen  naut. 
Vereins,  gr.  8.  (137  S.)  Bremen,  Tannen  in  Comm.  baar  n.  2/8  Thlr. 

HASSENSTEIN,  Capit.,  über  die  Ursachen  des  Unterganges  des  königl. 
britischen  Thurm- Panzerschiffes  Captain.  Nach  einem  in  England  gehalt.  Vor- 
trage wiedergegeben,  gr.  8.  (IV,  43  S.  m.  4.  Steintaf.)  Kiel,  üniversitätsbuchh. 
n.  12  Gr. 

LEITFADEN  für  den  Unterricht  in  der  Landtaktik  an  der  königl.  Marine- 
Schulr.  gr.  8.  (VI,  59  S.)  Kiel,  (üniversitätsbuchh.)  baar  n.  18  Gr. 

LEITFADEN  für  den  Unterricht  im  Schiffbau  an  der  königlichen  Marine- 
Schule,  gr.  8.  (VI,  196  S.)  Ebd.  n.  l1/,  Thlr. 

STEENGRAFE,  Capt.  H.,  Studien  über  englisches  und  dänisches  Rettungs- 
wesen zur  See.  8.  (25  S.)  Bremen,  (Heinsius.)  n.  V6  Thlr. 

VERZEICHNIS  der  Seeleuchten  od.  Leuchtfeuer  der  Erde.  Hrsg.  im  Auf- 
trage des  königl.  preuss.  Ministeriums  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentl.  Arbeiten. 
3.  Aufl.  zusammengestellt  v.  F.  Domke  und  Beyer.  Lex.-8.  (XI,  289  S.)  Berlin, 
v.  Decker,  n.  l/q  Thlr.;  geb.  u.  2/3  Thlr. 

LESSE,  Justizr.  Th.,  die  Nationalitat  der  Kauffahrtei- Schiffe  und  ihre  Be- 
fugniss  zur  Führung  der  Bundes- Flagge.  Gesetz  und  Verordng.  vom  25.  Octbr. 
1867.    Mit  Erläutergn.  gr.  8.  (15  S.)  Berlin,  Kortkampf.  cart.  n.  6  Gr. 

REDTENBACHER,  Dir.  Prof.  F.,  prineipes  de  la  construetion  des  organes 
des  machines.  Resistance  des  materiaux  —  -  pieces  des  machines  —  calcul  des 
resistances  passives  —  construetion  des  engrenages  —  mecanismes  de  mouve- 
ment.  Avec  un  atlas  de  45  planches  (lith.)  Ed.  francaise.  Lex.-8.  (XIV,  459  S.) 
Heidelberg,  Bassermann.  n.  5V3  Thlr.  (9  fl.  20  kr.  rh.) 
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(Karrtspütttonj. 

Wir  lassen  gleichzeitig  das  IX.  Heft  erscheinen. 


Verleger.  Herausgeber  and  verantwortlicher  Redactenr  Johannes  Ziegler  (Wien,  k.  k.  KrieftsmirfaM.) 


Dreck  von  Carl  Gerold'*  8ohn  in  Wien. 
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VOL.  VIII.  1872.  NO.  IX. 

VERGLEICHSVERSUCHE  MIT  STAHL-  UND  HARTGRANATEN. 

(Mit  drei  lithogT.  Tafeln.) 

Frühere,  sowohl  in  Oesterreich  selbst,  als  in  anderen  Staaten  ausgeführte 
Versuche  hatten  eine  so  grosse  Ueberlegenheit  der  Stahlgeschosse  über  die  Ge- 
schosse aus  Hartgusseisen  ergeben,  und  speciell  in  der  Marine  hatte  man  solche 
Erfahrungen  über  die  Veränderlichkeit  der  Qualität  des  Hartgusses  gemacht,  dass 
sich  die  permanente  Artillerie-Commission  veranlasst  sah,  das  gänzliche  Fallen- 
lassen der  Hartgussgeschosse  und  die  Systemisirung  von  Stahlgranaten  als  Kriegs- 
dotation an  Panzergeschossen  für  die  schweren  Marinegeschütze  in  Vorschlag 
zu  bringen.  Hiebei  wurde  keineswegs  die  nicht  unbedeutende  Differenz  im  Preise 
beider  Geschossgattungen  unberücksichtigt  gelassen,  derselben  aber  Folgendes  ent- 
gegengestellt: 

1.  Der  Preis  der  Geschossdotation  —  diese  selbst  aus  Stahlgranaten  vor- 
ausgesetzt —  erreicht  nicht  annähernd  den  Preis  des  Geschützes  und  es  kann 
die  Preisdifferenz  zwischen  der  Geschossdotation  aus  Stahl-  und  der  aas  Hart- 
granaten gegen  den  Preis  des  Geschützes  unbedeutend  genannt  werden;  —  hat 
man  daher,  nach  dem  Grundsatze,  dass  das  Beste  zugleich  das  Billigste  ist,  sich 
zur  Anschaffung  der  so  überaus  theueren  Kruppschen  Geschütze  entschlossen, 
so  hiesse  es  am  unrechten  Orte  sparen  wollen,  wenn  man  die  Wirkungsfähigkeit 
dieser  Geschütze  aus  Rücksicht  auf  eine  gegen  den  Preis  derselben  verschwin- 
dende Geldsumme  nicht  in  der  möglichst  günstigen  Weise  ausnützen  wollte. 

2.  Der  Schiffbau  ist  gegenwärtig  durch  Herstellung  eiserner  mit  zehn-  und 
mehrzelligen  Panzerplatten  belegten  Schiffswände  so  mächtig  fortgeschritten,  dass 
die  Artillerie  aller  Anstrengungen  bedarf,  um  das  alte  Verhältnis  zwischen  An- 
griffs- und  Schutzmittel  herzustellen.     Wie  viel  hiezu  noch  fehlt,  geht  aus  den 
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Ergebnissen  der  neuesten  Versuche  hervor,  welche  darthun,  dass  die  grössten 
praktisch  erprobten  Geschütze  kaum  im  Stande  sind,  die  Schiffe  neuester  Con- 
struction  mit  Aussicht  auf  Erfolg,  zu  bekämpfen.  Dies  gilt  für  die  Umstände 
des  Schiessversuchsplatzes,  also  für  die  günstigsten,  denn  die  Praxis  liefert  nicht 
immer  ein  directes  Treffen,  einen  geraden  Schuss  und  eine  Distanz  von  einigen 
hundert  Yards.  Die  Artillerie  ist  sonach  gezwungen,  kein  Mittel  unbenutzt  zu 
lassen,  um  die  Durchschlagskraft  der  Geschosse  zu  steigern ,  und  inuss  bei  allen 
hieher  gehörigen  Factoren :  Geschütz,  Geschoss,  Pulverladung  die  höchste  Leistungs- 
fähigkeit anstreben. 

3.  Welchen  Einfluss  auf  die  Leistungsfähigkeit  der  Artillerie  die  Anwendung 
von  Stahlgeschossen  anstatt  der  Hartgussgeschosse  hat,  geht  aus  dem  Umstände 
hervor,  dass  die  Durchschlagskraft  der  Stahlgeschosse  irgend  eines  Kalibers  fast 
ebenso  gross  ist,  wie  die  der  Hartgussgeschosse  eines  um  1'/  grösseren  Kalibers. 
Man  vergegenwärtige  sich,  was  mit  der  Steigerung  des  Kalibers  um  1"  (an  Ge- 
wicht des  Geschützes,  der  Lafettirung,  des  Geschosses  und  der  Ladung,  der  Re- 
quisiten etc.,  an  Dimensionen  aller  dieser  Theile,  au  nöthiger  Räumlichkeit,  an 
Schwierigkeit  der  Handhabung  und  Bedienung ,  schliesslich  am  Preis  aller  dieser 
Gegenstände,  von  dem  Einflüsse  auf  die  Verhältnisse  des  Schiffes  zu  schweigen) 
verbunden  ist  —  und  man  wird  die  Mehrkosten  für  das  Aequivalent  von  diesem 
Allem,  nämlich  für  die  Stahlgeschosse,  unbedeutend  finden  müssen. 

4.  Das  Verhältnis  zwischen  den  Stahl-  uud  Hartgussgranaten  stellt  sich 
uoch  entschieden  besser  für  die  erster» n,  wenn  berücksichtigt  wird,  dass  die 
Qualität  der  Hartgussgeschosse,  wie  jedes  Gusseisenfabricates,  besonders  bei  einer 
Massenerzeugung  derselben,  vollkommen  unverlässlich  ist,  während  dies  beim 
überschmiedoten  Gussstahl  nicht,  oder  mindestens  selbst  bei  Massenerzeugungen 
weitaus  nicht  in  gleichem  Grade  der  Fall  ist. 

5.  Der  wesentlichste  Unterschied  in  dem  Verhalten  der  Stahl-  und  Hart- 
gussgeschosse beim  Auftreffen  auf  das  Ziel  besteht  darin,  dass  die  Bück  Wirkung 
auf  das  Geschoss  sich  bei  diesen  durch  ein  Zerschellen  äussert,  während  bei  jenen 
nur  eiue  Stauchung  eintritt.  Da  das  Zerschellen  der  Hartgussgranaten  früher 
stattfinden  kann,  als  die  Sprengladung  zur  Wirkung  kommt,  wodurch  die  Minen- 
wirkuug  wesentlich  beeinträchtigt  wird,  so  erscheint  dieses  Material  zu  Granaten 
weit  weniger  geeignet,  als  der  Stahl.  Die  Ueberlegenheit  des  Stahles  in  dieser 
Beziehung  wird  noch  dadurch  erhöht ,  dass  die  Stahlgranate  schwächere  Wände, 
daher  einen  grösseren  Hohlraum  haben  kann,  somit  eine  grössere  Sprengladung 
zu   fassen  vermag  als  die  Hartgussgranate. 

Die  vorstehenden  Erwägungen  hatten  den  Vorschlag  der  permanenten  Ar- 
tillerie-Commission  zur  Einführung  der  Stahlgeschosse  an  Stelle  der  Hartguss- 
geschosse veranlasst.  Das  k.  k.  Reichs-Kriegsministerium  ging  nicht  sofort  auf 
diesen  Vorschlag  ein,  sondern  machte  die  Entscheidung  hierüber  von  dem  Re- 
sultate eines  Vergleichsversuches  zwischen  Hartguss-  und  Stahlgeschossen  abhängig, 
welcher  zu  erweisen  hatte,  dass  die  Ueberlegenheit  der  Stahlgeschosse  über  die 
Hartgussgeschosse  wirklich  eine  so  bedeutende  sei,  um  die  bedeutend  grösseren 
Anschaffungskosten  der  ersteren  zu  rechtfertigen.  Ein  weiterer  Zweck  dieses 
Versuches  war,  der  inländischen  Eisenindustrie  die  Möglichkeit  zu  eröffnen,  auf 
dem  Felde  der  (Jeschosserzeugung  mit  dem  Krupp'schen  Fabricate  zu  concurriren. 

Auf  eine  vom  Ministerium  <»:  ;;ingone  Aufforderung  erklärten  sich  auch  die 
Innerberger  Eisengewerkschaft  und  die  Neuberg-Mariazeller  Hauptgewerkschaft 
bereit,  sowohl  Hartguss-  als  Stahl-Probe^eschosse  zu  liefern.  Hiezu  traten  Stahl- 
geschosse von  Krupp  und  Hartguß  esc  lioss«»  von  Armstrong,    so   dass  drei  ver- 
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schiedene  Provenienzen  von  Stahlgeschossen  und  ebensoviele  von  Hartgussgeschossen 
dem  Vergleichsschiessen  beigezogen  wurden. 

Dem  für  diesen  Versuch  entworfenen  Programme  nach  sollte  derselbe  mit 
dem  grössten,  derzeit  in  der  Marine  vorhandenen  Geschütze,  nämlich  mit  dem 
Kruppschen  9-Zöller,  durchgeführt  werden.  (Nur  die  von  Armstrong  eingelie- 
ferten Geschosse,  welche  für  den  Armstrong  9-Zöller  construirt  waren,  wurden 
selbstverständlich  aus  dem  Vorderlader  geschossen.)  Die  Wahl  des  grössten  Ka- 
libers war  darin  begründet,  dass  einerseits  mit  dem  Kaliber  die  Schwierigkeit 
der  Fabrication  wächst,  anderseits  aber  bei  einer  grösseren  Wirkung  eine  Ver- 
schiedenheit bezüglich  derselben  in  zwei  Fällen  deutlicher  hervortritt,  folglich  die 
Beurtheilung  der  beiden  Geschossgattungen  in  ihrem  Verhältniss  zu  einander 
erleichtert  ist. 

Der  Versuch  zerfiel  in  zwei  Theile:  es  sollte  nämlich  zuerst  die  Qualität 
der  verschiedenen  Fabricate  durch  Schüsse  mit  unadjustirten  Granaten  vergleichs- 
weise erprobt  und  sodann  die  Wirkung  der  besten  Gattung  Hartgussgranaten  mit 
jener  von  guten  Stahlgranaten  durch  Schüsse  mit  scharf  adjustirten  Geschossenj 
verglichen  werden.  Für  die  richtige  Beurtheilung  der  Qualität  des  Materials, 
unangesehen  die  vollständige  Wirkung,  eignen  sich  Schüsse  gegen  eine  gute  frei- 
stehende Panzerplatte  (ohne  Rücklage)  am  Besten,  während  die  Gesammtwirkung 
der  scharf  adjustirten  Granaten  an  einem  in  Form  einer  Schiffswandsection  er- 
bauten Panzerziel  deutlicher  hervortritt.  Demgemäss  brachte  die  Commission  für 
den  ersten  Theil  des  Versuches  die  Anschaffung  einer  10-zölligen  Panzerplatte 
von  16'  Länge  und  3'  Breite  in  Vorschlag;  da  jedoch  die  Herstellung  und  Ein- 
lieferung  derselben  durch  eine  der  beiden  mit  Arbeit  überhäuften  Firmen  Camniel 
&  Co.  und  Brown  &  Co.,  von  welchen  allein  man  Platten  von  verlässlicher  Qua- 
lität mit  Sicherheit  erwarten  konnte,  den  Versuch  zu  lange  hinausgeschoben  hätte, 
die  Entscheidung  aber,  ob  Stahl-  ob  Hartgussgranaten  wegen  der  dringend  not- 
wendigen Bestellung  der  Kriegsdotation  für  die  im  Bau  befindlichen  Schiffe  so 
bald  als  möglich  getroffen  werden  musste ,  so  war  man  auf  die  Benützung  des 
vorhandenen  im  Arsenale  befindlichen  Materiales  angewiesen  und  musste  trachten, 
aus  demselben  ein  möglichst  entsprechendes  Surrogat  der  10-zölligen  Platte  her- 
zustellen. Dies  geschah  dadurch,  dass  je  drei  Stück  4!/,-zöllige  Platten  von 
der  Thurm- Panzer uug  des  Ferdinand  Max  durch  starke  Bolzen  zu  Einer  Platte 
vereinigt  wurden,  welche  also  IS1/,"  stark,  10'  lang  und  2'  breit  wurde.  Es 
wurde  gerechnet,  dass  man  auf  jede  solche  13 1/2 -zöllige  Platte  2  Schüsse  werde 
machen  können,  und  da  Geschosse  von  6  verschiedenen  Provenienzen  zu  versuchen 
waren,  so  wurden  für  je  1  Schuss  von  jeder  Geschossprovenienz  3  Stück  Platten 
nothwendig.  Die  Platten  wurden»  bei  der  Beschiessung  gegen  ein  System  von 
drei  Streben  gestützt  (nach  Tafel  II),  welche  im  Verein  mit  drei  Gegenstützen 
einen  Rahmen  bildeten,  in  den  die  Platten  von  oben  eingeschoben  wurden. 

Das  Panzerziel  (Tafel  111)  wurde  ebenfalls  so  gebaut,  dass  6  Schüsse  unter 
möglichst  gleichen  Umständen  gegen  dasselbe  gemacht  werden  konnten.  Da  die 
besten  verfügbaren  Panzerplatten  5-zöllige  Probeplatten  verschiedener  Provenienzen 
waren,  so  wurde  das  Panzerziel  aus  zwei  Reihen  solcher  Platten  mit  entspre- 
cheuder  Zwischen-  und  Rücklage  hergestellt,  und  zwar  hatte  die  Holzzwischen- 
lage zwischen  den  beiden  Plattenreihen  eine  Dicke  von  10"  und  bestand  aus 
horizontal  laufenden  Balken;  die  Rücklage  bildete  zuerst  eine  Reihe  Spanten  von 
12"  Dicke,  dann  eine  Reihe  Innenplanken  von  7"  Dicke.  Das  ganze  Ziel  hatte 
somit  der  Dicke  nach  10"  Eisen  und  29"  Holz.  Der  Breite  nach  wurden  die 
Platten  nicht    unmittelbar  neben  einander  angebolzt,    sondern   zwischen  je  zwei 
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Platten  ein  Abstand  von  ca.  3'  gelassen;  ebenso  waren  die  äossersten  Platten 
um  ca.  2'  vom  Bande  des  Zieles  hereingerückt.  Durch  diese  Anordnung  sollte 
erreicht  werden,  dass  durch  den  Schuss  auf  eine  Platte  die  nächste  Platte  und 
deren  Bücklage  nicht  so  sehr  erschüttert  und  beschädigt  werde,  um  für  die  auf 
dieselbe  fallenden  Schüsse  wesentlich  verschiedene  Widerstandsbedingungen  so 
bieten.  Um  diese  Absicht  noch  vollständiger  zu  erreichen,  wurden  die  vier  schiefen 
Streben,  durch  welche  die  Wand  gegen  einen  Grundbalken  gestützt  war,  an  die 
Enden  und  zwischen  die  mit  Platten  belegten  Theile  der  Wand  angeordnet,  so 
dass  jedes  Panzerplattenpaar  mit  seiner  Zwischen-  und  Bücklage  gewissermassen 
einen  für  sich  abgeschlossenen  Wandtheil  bildete.  Jedes  zusammengehörige  Platten- 
paar war  nur  durch  6  Durchbolzen  mit  der  Wand  verbunden,  welche  Bolzen  die 
Platten  in  den  vier  Ecken  und  in  der  Höhenmitte  fassten,  so  dass  sich  zwischen 
denselben  zwei  freie,  genügend  weit  von  einander  abstehende  Felder  ergaben,  um 
auf  jede  Platte  zwei  Schüsse  machen  zu  können ,  von  denen  der  folgende  durch 
die  Wirkung  des  ersten  so  wenig  als  möglich  beeinflusst  wurde.  Die  Platten 
•der  vorderen  Beihe  waren  englische  aus  den  Fabriken  von  Gammel  und  von  Brown, 
die  der  rückwärtigen  Beihe  inländische  aus  Store  und  französische  aus  der  Fabrik 
von  Petin  &  Gaudet. 

Die  Entfernung  des  Gerüstes  für  die  13%-zölligen  Platten  vom  Geschütze 
betrug  200  Fuss,  die  des  Panzerzieles  aber  200  Yards  oder  nahe  an  96  Wien. 
Klafter.  Es  muss  bemerkt  werden,  dass  das  Panzerziel  nicht  senkrecht  auf  die 
Ebene  der  Schusslinie  stand,  sondern  gegenüber  der  Schusslinie  auf  die  Mittel- 
platte unter  einem  Winkel  von  ca.  10°  von  dieser  senkrechten  Linie  abwich; 
die  Schusslinie  auf  die  linke  Platte  traf  noch,  nicht  unbedeutend,  schiefer  auf. 
Ebenso  war  das  Panzerziel  um  ca.  10°  nach  rückwärts  aus  der  Verticalen  geneigt. 

Bei  Beginn  des  Versuches  war  noch  kein  Armstrong-9-Zöller  installirt;  es 
wurde  daher  der  Versuch  mit  den  für  den  Hinterlader  construirten  Geschossen 
durchgeführt  und  vorläufig  auf  die  Armstrong-Geschosse  keine  Bücksicht  genommen, 
was  bei  der  Entscheidung  der  Frage  über  das  Verhältniss  zwischen  Stahl-  und 
Hartgussgranaten  umsomehr  geschehen  konnte,  als  sich  der  englische  fiartgnss 
bei  früheren  Versuchen  stets  schlechter  als  der  inländische  erwiesen  hatte.  Als  Ver- 
suchsgeschütz diente  der  bereite  Krupp'sche  9-Zöller  2.  Cl.  Nr.  6.  Die  Ladung 
war  die  systemisirte  Kriegsladung  von  43  Wr.  Pfd.  prismatischen  Pulvers. 

Die  Constructionsverhältnisse  der  Geschosse  sind  aus  der  beigeschlossenen 
Zeichnung  (Tafel  I)  zu  ersehen.  Die  Neuberger  Stahlgeschosse  hatten  nicht  nur 
um  6'"  grössere  Wandstärke,  einen  um  11'"  stärkeren  Boden  und  ein  um  20  Pfd. 
grösseres  Gewicht  f  sondern  es  war  auch  das  Bodenloch  auf  1.9"  erweitert  wor- 
den, damit,  wie  die  Werksverwaltung  angezeigt  hatte,  das  Bohrmesser  zur  Her- 
stellung der  inneren  Aushöhlung  eingeführt  werden  konnte.  Die  blind  zu  ver- 
schiessenden  Geschosse  waren  durch  Sandfüllung  auf  das  Mittelgewicht  eines 
scharf  adjustirten  Geschosses,  nämlich  auf  241  Pfd.  gebracht  (die  Neuberger 
Stahlgeschosse  überschritten  leer  schon  dieses  Gewicht;  es  wurde  daher  in  dieselben 
kein  Sand  eingefüllt),  die  scharf  adjustirten  Stahlgeschosse  hatten  im  Mittel  eine 
Sprengladung  von  4  Pfd.  30  Loth,  die  Hartgranaten  eine  solche  von  3  Pfd. 

Der  Versuch  wurde  am  24.  Mai  begonnen,  am  25.  Mai  fortgesetzt  und  im 
27.  Mai  zu  Ende  geführt. 

L  Sohlessen  gegen  die  13'/, -zölligen  Platten  ohne  Rücklage. 

Auf  der  in  das  Gerüst  eingelegten  Platte  wurden  in  der  Mitte  zwischen  den 
Widerlagsbalken  und  in  der  Höhenmitte  der  Scheibe  zwei  Zielpunkte  bezeichnet. 
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1.  Seh u ss.    Krupp'sche  Stahlgranate  auf  den  rechtsseitigen  Zielpunkt. 
Die  Platte  wurde  an  der  Treffstelle  in  zwei  Theile  gebrochen,  wovon  der 

kleinere,  rechtsseitige,  einige  Klafter  nach  vorn  und  seitwärts  geschleudert,  der 
grössere  aber  nach  der  Seite  und  aufwärts  gehoben,  jedoch  nicht  aus  den  Lagern 
geworfen  wurde.  An  der  Form  des  Treffloches  war  zu  ersehen,  dass  von  den 
drei  4ya-zölligen  Platten,  aus  welchen  die  13%-zöllige  Platte  besteht,  die  vordere 
und  die  Hälfte  der  mittleren  vom  Geschosse  glatt  durchbohrt,  die  rückwärtige 
Hälfte  der  mittleren  und  die  dritte  Platte  aber  in  grossem  Umfange  ausgebrochen 
wurden.  Das  Geschoss  wurde  zwei  Klafter  hinter  dem  Ziele  aufgefunden;  es  war 
der  Länge  nach  um  3 . 7"  gestaucht  und  hatte  im  ogivalen  Theile  fünf  bemerk- 
bare Längenrisse,  welche  auf  3"  von  der  Spitze  begannen  und  bis  unter  den 
Bleimantel  reichten,  und  von  welchen  der  stärkste  3/4'"  breit  war.  Am  Boden 
bemerkte  man  ebenfalls  zwei  feine,  kurze  radiale  Bisse.  Die  Geschossspitze  war 
etwas  verbogen,  die  Bodenlochschraube  gelockert. 

2.  Schuss.  Innerberger  Stahlgranate  gegen  das  grössere  der  beiden 
Plattenstücke,  in  welche  die  Platte  durch  den  ersten  Schuss  zerrissen  worden  war. 

An  dem  Plattenstück  waren  vor  dem  Schusse  wedSr  Sprunge  noch  Trennungen 
oder  Lockerungen  an  den  Nietstellen  zu  bemerken.  Die  Platte  wurde  ganz  zer- 
trümmert und  die  Stücke  aus  den  Lagern  geschleudert.  Das  Geschoss  ging  in 
die  See  und  wurde  nicht  wieder  aufgefunden.  , 

3.  Schuss.  Innerberger  Hartgussgranate  auf  den  rechtseitigen  Zielpunkt 
einer  neu  eingelegten  Platte. 

Die  Platte  wurde,  wie  durch  den  ersten  Schuss,  in  zwei  Stücke  gebrochen 
und  diese  beiderseits  aus  den  Lagern  geworfen.  Die  Form  des  Treffloches  zeigte, 
dass  die  beiden  vorderen  Detailplatten  glatt  durchbohrt,  die  rückwärtige  aber  im 
grossen  Umfange  ausgebrochen  worden  war.  Das  Geschoss  ging  in  die  See  und 
wurde  nicht  wieder  aufgefunden. 

4.  Schuss.  Neuberger  Stahlgranate  gegen  das  grössere  der  beiden  Platten- 
stücke, in  welche  die  Platte  durch  den  vorhergehenden  Schuss  gerissen  worden  war. 

Die  Platte  wurde,  wie  beim  2.  Schusse,  zertrümmert  und  die  Stücke  wurden 
umhergeschleudert.  Das  Geschoss  fand  man  1%  Kabeln  hinter  dem  Ziele;  es 
war  der  Länge  nach  um  1 .  44"  gestaucht  und  hatte  drei  durchgehende  2 — 4'" 
breite  Risse,  welche  von  der  Bodenlochschraube  bis  zur  Hälfte  des  Kopfes  reichten. 
Um  zu  verhindern,  dass  die  Geschosse  nach  dem  Durchschlagen  der  Platte  in 
die  See  gingen  (wie  dies  beim  2.  und  3.  Schuss  geschah),  wurden  vor  dem 
5.  Schusse  einige  alte  Holzbalken  hinter  der  eingelegten  Platte  als  eine  Art 
Kugelfang  aufgestaut. 

5.  Schuss.  Mariazeller  Hartgussgranate  auf  den  rechtseitigen  Zielpunkt 
der  letzten  1 3  %  -zölligen  Platte. 

Die  Platte  wurde  wieder  in  zwei  Theile  zerrissen  und  beide  aus  den  Lagern 
geschleudert.  Das  Geschoss  wurde  in  den  Holzbalken  aufgefunden;  es  war  der 
Länge  nach  um  5'"  gestaucht  und  hatte  zehn  feine,  ungefähr  1/a///  breite  Längen- 
risse, welche  nahe  an  der  Spitze  begannen  und  bis  unter  den  Bleimantel  reichten. 

6.  Schuss.  Dem  Programm  gemäss  sollte  der  6.  und  letzte  Schuss  gegen 
die  1 3 YQ -zöllige  Platte  mit  der  Armstrong-Hartgussgranate  geschehen;  da  jedoch, 
wie  früher  bemerkt,  noch  kein  Armstrong-Geschütz  installirt  war  und  überdies 
die  Aufklärung  über  das  Verhalten  der  Innerberger  Hartgussgeschosse  (die  aus 
früheren  Versuchen  als  der  Qualität  nach  den  englischen  überlegen  bekannt  waren 
und  als  inländisches  Fabricat  eine  grössere  Berücksichtigung  verdienten)  von 
grösserer  Wichtigkeit  erschien,  so  wurde  dem  Arrastrong-Geschoss  eine  Innerberger 
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Hartgussgranate  substituirt ,  somit  der  3.  Schuss,  bei  welchem  das  Geschoss  nicht 
aufgefunden  wurde,  wiederholt.  Als  Ziel  diente  das  grössere  Stück  der  letzten 
Platte. 

Die  Platte  wurde  zertrümmert  und  die  Stücke  umhergeschleudert.  Das  Qe- 
schoss  wurde  auf  2  Kabeln  hinter  dem  Ziele  aufgefunden;  es  war  der  Länge 
nach  um  l1//"  gestaucht  und  hatte  sechs  feine,  ungefähr  l/t441  breite  Längen- 
risse, welche  vom  unteren  Theile  des  Kopfes  bis  auf  einige  Zoll  in  den  cylin- 
drischen  Theil  reichten. 

Die  Resultate  des   ersten  Theiles  der  Versuche  ,    nämlicli   der  Schüsse    mit 
blind  adjustirten  Geschossen  gegen  Panzerplatten  ohne  Rücklage,  soweit  sie  sich 
auf  das  Verhalten  der  Geschosse  beziehen,  kann  man  wie  folgt  resumiren: 
ä)  Die   Hartgussgeschosse    der    beideu   Provenienzen   Innerberg    und   Mariazeil 
zeigten  nahezu  dasselbe  Verhalten.     Die  Kruppsche  Stahlgranate  war  mehr 
gestaucht   als   die  Neuberger  Stahl granate ,    diese  war  aber   durch  mehrere 
durchgehende  klaffende,    fast  nach  der  ganzen  Länge   gehenden  Risse   zer- 
spalten, inuss  also  als  von  geringerer  Qualität  bezeichuet  werden.    Wie  sich 
der  Qualität   nach  der  Innerberger  Stahl   zum  Krupp'schen    und   zum  Neu- 
berger Stahl  verhält,    kounte  allerdings  (uachdem  das  Geschoss    nicht  auf- 
gefunden wurde)  nicht  constatirt  werden,  jedoch  wird  mau  ihn  mit  grosser 
Annäherung  dem  Krupp'schen  gleichsetzen  und  daher  diesen  letzteren  als  Re- 
präsentanten der   besten  Stahlsorte   den  Hartgussgeschosseu    entgegenstellen 
können. 
b)  Gute  Stahlgeschosse   erleiden   eine   grössere  Stauchung    nach  der  Länge   als 
gute  Hartgussgeschosse,  währeud  die  vorkommenden  Längensprünge  bei  beiden 
ungefähr  gleich  sind,    so   «lass  die  Veränderung   im  Ganzeu  bei  den  Stahl- 
geschossen eine  grössere  ist  als  bei  den  Hartgussgeschossen. 
Dieses  Resultat,  so  widersprechend  es  scheint,  entspricht  nichtsdestoweniger 
früheren  Erfahrungen  über  das  Verhalten  der  beiden  Geschossmaterien :  Die  Rück- 
wirkung auf  das   Geschoss  tritt  in   erster   Linie   als    eine   Stauchung  nach   der 
Länge  auf,  welche  zunächst  Längensprünge  und  schliesslich  Kreisrisse  verursacht, 
die  zusammen  das  Zerspringen  des  Geschosses  herbeiführen ;  je  weicher  nuu  das 
Material,  desto  grösser  kann  die  Stauchung  sein,  bis  die  verderblichen   Längen- 
und   Kreisrisse  entstehen .    während  hartes  Material   eine  grosse  Stauchung  gar- 
nicht  verträgt,    sondern   an   demselben  sogleich  beim  Beginn   der  Stauchung  die 
Sprünge  und  Risse  auftreten,  welche  sehr   bald   dessen  Zerschellen   herbeiführen. 
Anderseits  ist  auch    die  durch  einen  bestimmten  Widerstand   erzeugte  Stauchung 
bei   einem   weicheren    Material    eine   grössere,    als    bei   einem    härteren   (welche 
Differenz  an  einem  harten  Plattenmaterial  am  deutlichsten  zum  Vorschein  kommen 
muss),    so   dass   sie  bei  jenem    schon  ein    beträchtliches  Maass   erreicht   haben 
kann,  während  sie  bei  diesem  noch  garnicht  messbar  oder   nur  gering   ist.     Da 
dieser  bedeutend  grösseren  Stauchuug  auch  stärkere  Längeusprünge   entsprechen 
können,  so  sieht  man,  dass  es  Stadien  des  Widerstandes  geben  kann,  in  welchen 
das  weichere  Geschoss  sich  mehr  verändert  zeigt,  als  das  härtere.    Jedoch  wäre 
der  Schluss  nicht  berechtigt,  dass  das  erstere  näher  dem  Zerspringen  sei  als  das 
letztere,  dass  nämlich  bei  einer  gleichen  Vermehrung  des  Widerstandes  in  beiden 
Fällen  das  weichere  Geschoss  zerschellen  würde,  während  das  härtere  noch  ganz 
bliebe.    In  dem  augedeuteten  Falle  befanden  sich  die  Stahl-  und  Hartgussgeschosse: 
Die  Zielplatten  waren  hart  und  von  ungenügender  Widerstandsfähigkeit,  um  die 
Festigkeit  der  Geschosse  bis  zu  jenem  Grade  in  Anspruch   zu  nehmen,  wo  ein 
Zerschellen  derselben  erfolgen  konnte;  dies  zeigte  sich  daran,  dass  in  Folge  der 
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Sprödigkeit  und  der  geringen  Höhe  der  Platte  diese  nicht  durchschossen,  sondern 
entzwei  geschlagen  und  die  rückwärtigen  Theile  derselben  ausgesprengt  wurden. 
Die  versuchten  Platten  waren  also  ein  vollkommen  ungenügender  Ersatz  der  in 
Aussicht  genommenen  10-zölligen  Platten  guter  Qualität,  weniger  geeignet,  über 
das  Verhältniss  der  Stahl-  und  Hartgussgeschosse  zu  einander  aufzuklären,  als 
hierüber  irre  zu  fuhren. 

n.  Sohlessen  auf  das  Panzerziel. 

Da  diesem  Versuche  nur  jene  Geschossprovenienzen  beigezogen  werden  sollten, 
welche  sich  beim  Versuche  auf  die  13  l/v -zölligen  Platten  als  hiezu  geeignet  zeigen 
würden,  so  wurden  die  Neuberger  Stahlgeschosse  von  vornherein  ausgeschlossen. 
Von  den  beiden  Provenienzen  der  Hartgussgeschosse,  welche  als  von  nahezu  gleicher 
Qualität  erschienen,  wurde  nur  die  Innerberger  für  den  Versuch  verwendet. 

1.  Schuss.  Scharf  adjustirte  Krupp'sche  Stahlgranate  auf  den  oberen 
Theil  der  linken  Seitenplatte. 

Das  Geschoss  traf  die  Platte  9"  vom  rechten,  19"  vom  oberen  Rande, 
durchschlug  die  Wand  und  crepirte  in  der  Holzrücklage,  welche  stark  zersplittert 
und  theilweise  weggeschleudert  wurde;  von  der  vorderen  Platte  war  'das  rechte 
obere  Eck  vom  Treffloch  an  abgebrochen  und  nach  vorne  geschleudert.  Der  Ge- 
schossboden war  im  Schussloche  zurückgeblieben,  der  Geschosskopf  und  andere 
Sprengpartikel  aber  lagen  hinter  dem  Ziele.  Es  wurden  vom  Gesehosse  sieben 
grössere  Sprengstücke  gesammelt,  wovon. die  Spitze  38  Pfd.,  das  kleinste  Stück 
4  Pfd.,  die  übrigen  zwischen  12  und  32  Pfd.  wogen. 

2.  Schuss.  Um  dem  Schuss  mit  dem  Stahlgeschoss  einen  möglichst  gleich 
massgebenden  mit  einem  Hartgussgeschoss  entgegenzustellen,  wurde  für  den  zweiten 
Schuss  eine  Stelle  des  Panzerzieles  gewählt,  welche  durch  den  ersten  Schuss 
möglichst  wenig  gelitten  hatte;  es  wurde  nämlich  ein  scharf  adjustirtes  Inner- 
berger Hartgussgeschoss  auf  den  oberen  Theil  der  rechten  Seitenplatte  geschossen. 

Das  Geschoss  traf  die  Platte  19"  vom  linken,  24"  vom  oberen  Rande  und 
explodirte,  die  vordere  Platte  und  die  Holzzwischenlage  durchschlagend  und  sich 
mit  der  Spitze  in  die  zweite  Platte  eingrabend;  die  Holzrücklage  war  ausgebaucht 
und  theilweise  zerspalten.  Die  Sprengstücke  waren  zum  Theil  im  Treffloch,  zum 
Theil  lagen  sie  vor  dem  Ziel;  es  wurden  14  grössere  Stücke  gesammelt,  wovon 
das  grösste  29  V2  Pfd.,  das  kleinste  %  Pfd.  wog;  im  Treffloch  war  eine  Masse 
von  kaum  erbsengrossen  Sprengstücken  zu  bemerken. 

Da  die  Krupp'sche  Stahlgranate  beim  ersten  Schuss  die  Platte,  obwohl 
voll,  aber  doch  nahe  am  Rande  getroffen  hatte,  was  gegen  die  durch  die  beiden 
ersten  Schüsse  hervorgetretene  bedeutende  Ueborlegenheit  des  Stahlgeschosses 
gegen  das  Hartgussgeschoss  eingewendet  werden  könnte,  so  wurde  der  Vergleich 
im  3.  und  4.  Schuss  wiederholt. 

3.  Schuss.  Scharf  adjustirte  Krupp'sche  Stahlgranate  auf  den  oberen 
Theil  der  mittleren  Platte. 

Das  Geschoss  traf  die  Platte  17"  vom  linken,  28"  vom  oberen  Rande, 
durchschlug  die  Wand  und  ging  ungebrochen  auf  ca.  zwei  Kabeln  bis  an  die 
Sre.  An  den  geschwärzten  Streben  des  Panzerzieles,  sowie  an  dem  aufgefun- 
denen Geschosse  erkannte  man  deutlich ,  dass  die  Sprengladung  sich  entzündet 
und  die  (wahrscheinlich  im  Fluge  gelockerte)  Bodenlochschraube  herausgestossen 
hatte,  ohne  das  Geschoss  zu  zersprengen.  Das  Geschoss  war  der  Länge  nach 
um  1 .  33"  gestaucht,  hatte  keine  sichtbaren  Längenrisse  und  nur  eine  leichte 
Ausbauchung  am  cylindrischen  Theile. 
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4.  Schuss.  Scharf  adjustirte  Innerberger  Hartgussgranate  auf  den  unteren 
Theil  der  rechten  Seitenplatte. 

Das  Gescho88  traf  die  Platte  20"  vom  linken,  23"  vom  untern  Bande; 
sein  Verhalten  war  im  wesentlichen  gleich  dem  beim  zweiten  Schusse  geschos- 
senen: es  explodirte,  ohne  die  zweite  Platte  und  die  Bücklage  zu  durchschlagen; 
die  Sprengpartikel  lagen  grösstenteils  im  Treffloche. 

5.  Schuss.  Um  der  möglichen  Einwendung  zu  begegnen,  dass  beim  Hart- 
gussgeschoss  die  Sprengladung  zu  früh  wirke,  daher  die  Durchschlagskraft  des- 
selben beeinträchtige,  wurde  eine  blind  adjustirte  Innerberger  Hartgussgranate 
auf  den  unteren  Theil  der  mittleren  Platte  geschossen. 

Das  Geschoss  traf  die  Platte  22"  vom  linken,  18"  vom  unteren  Bande 
und  zerschellte,  ohne  die  Wand  durchzuschlagen;  die  Holzrücklage  war  stark 
zersplittert.  Die  Geschosspartikel  waren  gleich  jenen  der  adjustirten  Geschosse: 
einige  wenige  schwerere  Stücke  und  eine  Masse  von  kleinen  Stückchen  bis  zur 
Erbsengrösse  herab. 

6.  Schuss.  Mit  dem  vorhergehenden  Schusse  war  die  Frage  über  das 
Verhältniss  der  Hartguss-  zu  den  Stahlgeschossen  nach  jeder  Richtung  hin  ge- 
löst; es  wurde  daher  nur  noch,  um  den  inländischen  Stahl  mit  dem  Krupp'schen 
zu  vergleichen,  eine  scharf  adjustirte  Innerberger  Stahlgranate  auf  den  unteren 
Theil  der  linken  Seitenplatte  geschossen. 

Das  Geschoss  traf  die  Platte  28"  vom  linken,  10"  vom  untern  Bande, 
durchschlug  die  Wand  vollständig  und  explodirte;  die  Sprengstücke  fanden  sich 
zum  Theile  hinter  dem  Ziel  am  Boden,  zum  Theile  in  der  Holzbekleidung  des 
Kugelfanges.  Es  wurden  13  grössere  Sprengstücke  gesammelt,  von  denen  die 
Spitze  37 %  Pfd.,  das  kleinste  Stück  1  Pfd.,  die  übrigen  zwischen  10  und  251/*Pfa. 
wogen. 

Diese  auf  ein  Ziel  von  bedeutender  Ausdehnung  und  grösserer  Widerstands- 
fähigkeit gemachten  Schüsse  haben  somit  Folgendes  ergeben: 

Die  Stahlgeschosse  durchschlagen  das  Ziel  mit  bedeutendem  Kraftüberschuss, 
ohne  zu  zerschellen.  Die  Hartgussgeschosse  dringen  nur  bis  an  die  zweite  Platte 
ein  und  zerschellen.  Dem  entspricht  auch  die  Wirkung  der  scharf  adjustirten 
Geschosse :  Die  Stahlgranaten  crepiren  in  der  Holzrücklage  und  ihre  Sprengstücke 
werden  hinter  das  Ziel  geschleudert;  die  Hartgussgranaten  zerspringen  vor  der 
zweiten  Platte,  haben  also  so  gut  als  gar  keine  Wirkung,  indem  dieselbe  durch 
die  Wand  vom  Innern  des  Schiffes  fern  gehalten  wird.  Dies  macht  die  bedeu- 
tende Ueberlegenheit  der  Stahlgeschosse  über  die  Hartgussgeschosse,  insofern 
es  sich  um  die  Wirkung  auf  wirkliche  Schiffswände  handelt,  ersichtlich,  bestätigt 
vollkommen  alle  früheren  in  dieser  Bichtung  erworbenen  Erfahrungen  und  macht 
die  Einführung  der  Stahlgeschosse  an  Stelle  der  Hartgussgeschosse  zur  unab- 
weislichen  Noth  wendigkeit. 

Aus  diesem  Theil  des  Versuches  geht  auch  hervor,  dass  die  inländischen 
Stahlgeschosse  den  Krupp'schen  an  Güte  nicht  nachstehen. 

Als  Anhang  zu  diesen  Versuchen  wurden  noch  zwei  Stahlgranaten  aas 
dem  bereiften  Krupp'schen  24-Pfünder  (lö6™)  und  eine  Armstrong -Hartguss- 
granate auf  die  Panzerwand  geschossen.  Die  24pfündigen  Stahlgranaten  haben 
ein  Normalgewicht  von  62 %  Pfd.,  eine  Sprengladung  von  ca.  Il/%  PW.,  und 
werden  mit  der  Ladung  von  14  Pfd.  9  Lth.  (8  Kilogramm)  prismatischen  Pul- 
vers geschossen,  wodurch  sie  eine  Anfangsgeschwindigkeit  von  ca.  1500'  er- 
halten. Als  Ziel  für  diese  Geschosse  wurde  der  mittlere,  noch  unbeschädigte 
Theil  der  rechten  Seitenplatte  gewähl);.    Der  erste  Schuss  mit  einer  scharf  ad- 
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justirten  Granate  ging,  die  Platte  links  etwas  streifend,  durch  das  Holz  in  den 
Eugelfang.  Der  zweite  mit  einer  durch  Sandfüllung  auf  das  Normalgewicht  ge- 
brachten Granate  traf  die  Platte  81/,,"  vom  rechten,  19"  vom  oberen  Band, 
durchschlug  die  erste  Platte  und  drang  4"  tief  in  die  zweite  Platte  ein.  Das 
Geschoss  war  der  Länge  nach  um  10%'"  gestaucht,  die  Spitze  etwas  abgebogen ; 
Risse  wurden  nioht  bemerkt. 

Das  9-zöllige  Armstrong -Geschoss  hat  ein  Gewicht  von  202  Wr.  Pfd., 
eine  Sprengladung  von  ca.  4%  Pfd.  und  wurde  mit  40*/^  Wr.  Pfd.  (50  engl.  Pfd.) 
aus  England  eingelieferten  Pebble-Pulvers  geschossen.  Als  Ziel  diente  die  linke 
Seitenplatte.  Das  scharf  adjustirte  Geschoss  gellte  vor  der  Scheibe,  traf  diese 
voll  am  linken  Bande,  17"  von  unten,  und  explodirte  ohne  die  zweite  Platte 
zu  durchschlagen. 

Dieser  Schuss  hat  die  durch  das  Schiessen  mit  9-zölligen  Hinterladge- 
schossen  gewonnenen  Resultate  in  keiner  Weise  modificirt,  indem  er  die  Vor- 
aussetzung, dass  der  englische  Hartguss  dem  österreichischen  kaum  gleich  zu 
setzen  ist,  bestätigt.  Hingegen  hat  der  Schuss  aus  dem  15cm-Geschütze  neuer- 
dings die  vorzügliche  Eignung  des  Stahles  als  Geschoss-Material  dargethan,  in- 
dem selbst  dort,  wo  das  Geschoss  nicht  die  Kraft  zum  Durchschlagen  des  Zieles 
hatte,  ein  Zerschellen  desselben  nicht  erfolgte. 


*X^'N^S^v>  \^"X>  \S*^  "i 


Hamburger  Polarschifffahrts  -  Gesellschaft.  —  Im  Monat  August 
hat  in  Hamburg  die  Bildung  eines  neuen  Actienunternehmens ,  der  Polarschiff- 
fahrts-Gesellschaft*  stattgefunden.  Gründer  derselben  sind  die  Herren  L.  Beh- 
rens &  Söhne,  Haller,  Sohle  &  Co.,  Senator  Godeffroy,  Wachsmuth  &  Krogmann, 
F.  Laeiss,  Johs.  Boosen,  Pickenpack,  Hugo  Wolff  &  Co.,  Wencke  Söhne,  Bosenthal 
aus  Bremerhaven,  Ad.  Friedburg  in  Firma  Salomon  Meyer,  Ernst  Gossler,  Joh. 
Berenberg,  Gossler  &  Co.  und  Dr.  A.  Wolffson.  Zweck  der  Gesellschaft  ist  Be- 
treibung des  Thranthierfanges  und  des  Handels  mit  nordischen  Producten;  es 
sollen  zu  diesem  Behuf  Schiffe  erworben  und  Depots  zur  Lagerung  und  Fabriken 
zur  Verarbeitung  der  gewonnenen  Producte  an  günstig  gelegenen  Plätzen  ausser- 
halb Deutschlands  errichtet  werden.  Nach  statutarischer  Bestimmung  ist  das  ge- 
sammte  Eigenthum  der  Gesellschaft  stets  unter  Versicherung  zu  halten.  Das 
Actiencapital  beträgt  eine  Million  Thaler,  wovon  vorläufig  die  Hälfte  emittirt 
wird.  Eine  öffentliche  Zeichnung  wird  nicht  stattfinden,  da  das  gesammte  Ca- 
pital von  den  Gründern  der  Gesellschaft  übernommen  ist. 


-'"■•'-/' .•"'-/- .•*-/"  •"-.^-/"^N 


Zum  Verkehr  auf  See.  —  Von  Hrn.  Dr.  Stackeiberg,  Secretair  des  nau- 
tischen Departements  in  Stockholm,  erhalten  wir  folgendes  Schreiben  ddo.  Stock- 
holm 26.  August  1872,  welches  wir  des  interessanten  Inhaltes  wegen  vollinhaltlich 
in  Uebersetzung  wiedergeben: 

„Als  ich  im  5.  Heft  des  8.  Jahrganges  des  Archiv  für  Seewesen  einen 
Artikel  mit  dem  Titel  „Zum  Verkehr  auf  See"  gelesen  hatte,  dachte  ich  sogleich, 
dass  Sie  das  Rundschreiben  des  königlich  schwedischen  Marine -Ministeriums 
ddo.  18.  April  interessiren  dürfte  ,  dem  zufolge  alle  an  Bord  königlich  schwe- 
discher Schiffe  dem  Steuermanne  gegebenen  Befehle,  in  welchen  das  Wort  Steuer- 
bord vorkommt,  wie  z.B.  „Steuerbord!",    „Ganz  Steuerbord!",  „Steuerbord  ein 
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wenig!"  etc.,  anzuzeigen  haben,  dass  das  Ruderblatt  und  nicht  die  Baderp  in ne  an 
Steuerbord  zu  geben  ist,  so  dass  das  Schiff,  wenn  in  Fahrt,  über  Steuerbord 
wende,  und  dass  alle  Befehle,  welche  sich  des  Wortes  Backbord  bedienen,  wie 
„Backbord!"  „Ganz  Backbord!"  „Backbord  ein  wenig!"  etc.,  anzeigen,  dass  das 
Steuer  an  Backbord  zu  geben  ist,  d.  i.  also  in  eine  solche  Lage,  welche  den  Bug 
über  Backbord  bringt,  wenn  das  Schiff  sich  in  Fahrt  befindet. 

Das  ganz  gleiche  System  im  Ertheilen  von  Befehlen  an  den  Steuermann 
war  schon  seit  mehreren  Jahren  am  Bord  schwedischer  Dampfer  im  Gebranch, 
welche  längs  der  Küste  Schwedens,  zwischen  den  Inseln  und  auf  den  Seeen  den 
Verkehr  vermitteln. 

Der  Wortlaut  der  schwedischen  Artikel,  welcher  die  internationalen  Vor- 
schriften zur  Verhütung  von  Zusammenstössen  auf  See  behandelt,  vermeidet  in 
Uebereinstimmung  mit  den  österreichischen,  französichen  und  italienischen  Vor- 
schriften und  im  Gegensatze  zu  den  englischen,  die  Erwähnung  der  Ruderpinne 
und  zeigt  lediglich  die  Seite  an,  wohin  Schiffe  abhalten  müssen,  um  Zusammen- 
stössen mit  anderen  auszuweichen." 

Wir  sind  Hrn.  Dr.  Stackeiberg  für  die  interessante  Mittheilung  zu  Dank 
verpflichtet  und  freuen  uns  aufrichtig,  im  Norden  einen  Staat  zu  wissen,  welcher 
sich  die  klare  Bezeichnung  so  überaus  wichtiger  Befehle  angelegen  sein  liess. 

Die  Gefahr,  welche  ein  Missgriff  des  Steuerbefehles  im  entscheidenden 
Augenblick  verursacht,  ist  eine  so  bedeutende,  dass  wir  im  Interesse  des  immer 
zunehmenden  Verkehrs  auf  See  eine  baldige  Regelung  dieses  Uebelstandes  wün- 
schen. England  vor  allem  mit  seinem  vollendeten  Lootsenwesen  hätte  schon 
längst  die  Lösung  dieser  brennenden  Frage  in  Angriff  nehmen  sollen,  allein,  wie 
es  scheint,  werden  noch  immer  Privatgesellschaften  die  Bahn  betreten  müssen, 
damit  die  Regierung  sich  endlich  zum  Erlass  von  Gesetzen  veranlasst  sehe.  Wir 
glauben  aber  nicht,  dass  es  noch  an  der  Zeit  sei,  Gesetze,  welche  so  tief  das 
Interesse  aller  Völker  und  insbesondere  der  vorgeschrittenen  berühren,  einseitig 
zu  erlasseu,  blos  deshalb,  weil  der  überwiegend  gross te  Theil  der  auf  den  Ver- 
kehr bezüglichen  Einrichtungen  beinahe  für  alle  Staaten  massgebend  ist  und 
man  der  Hoffnung  Raum  gibt,  mit  erlassenen  Gesetzen  auch  die  übrigen  Staaten 
zur  Aufnahme  zu  bestimmen.  Die  jetzigen  Verordnungen  wären  von  vielen  Män- 
geln frei,  wenn  sie  ihrem  Geiste  nach  von  einer  internationalen  Commission  ab- 
gefasst  worden  wären.  England  allein  ist  aber  keineswegs  massgebend  ,  denn 
hier  sind  es  vornehmlich  Privatgesellschaften,  welche  brauchbare  Vorschriften  ine 
Leben  rufen;  bei  dem  fatalen  Umstände  aber,  dass  die  Gesellschaften  zumeist 
örtlichen  Gebräuchen  Rechnung  tragen  und  unabhängig  von  einander  vorgehen, 
wird  es  umsomehr  Pflicht  der  Regierung,  der  eingerissenen  Willkür  durch  Erlass 
von  Gesetzen,  welche  alle  schon  bestehenden  Factoren  berücksichtigen,  Schranken 
zu  setzen. 

Anders  ist  es,  wenn  wir  nicht  auch  Frankreich  in  den  Kreis  unserer  Be- 
trachtung ziehen,  in  Deutschland.  Hier  herrscht  in  jüngster  Zeit  in  allen  die 
Schifffahrt  betreffenden  Fragen  ein  reges  Leben  wie  nie  zuvor.  Das  Bedürfnis« 
schuf  Vereine  und  Schulen  und  alle  blühen  und  gedeihen  und  suchen  den  Wir- 
kungskreis zu  erweitern,  und  dies  alles  ohne  Hilfe  der  Regierung.  Wenn  aber 
irgend  etwas  für  die  Notwendigkeit  einer  Anstalt  spricht,  so  ist  dies  der  zuletit 
angeführte  Umstand.  Alle  wesentlichen  Fragen  werden  in  den  Vereinen  erörtert 
und  einer  gründlichen  Prüfung  unterzogen,  um  gegebenen  Falles  schon  geordnetes 
Material  zu  verwerthen.  Alle  diese  angeführten  Bestrebungen  würden  uns  ledig- 
lich als  der  Ausdruck  eines   längst  gefühlten  Bedürfnisses  erscheinen  und 
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gar  nicht  als  etwas  Besonderes  vorkommen,  wenn  nicht  Männer  wie  Dr.  Heinrich 
Romberg,  Tecklenborg,  Dr.  v.  Freeden,  Dr.  Georg  Neumayer  u.  a.  m.  ihre  besten 
Kräfte  den  maritimen  Angelegenheiten  Deutschlands  widmeten  und  gleichsam 
Bürge  für  deren  Gedeihen  wären. 

Bei  uns  in  Oesterreich  dürften  wir  kaum  aus  dem  Rahmen  der  Kriegsmarine 
greifen.  In  dieser  herrscht  allerdings  ein  reger  Schaffensdrang,  der  schon  mittel- 
bar zu  wirtschaftlichen  Erfolgen  nicht  wenig  beigetragen  hat,  allein  höhere 
Auffassungen  bedürfen  eines  weiten  Wirkungskreises  und  rasch  pulsirenden  Lebens. 
Blicken  wir  über  den  eigenen  Rahmen  hinweg,  so  kennzeichnet  sich  der  Gesichts- 
kreis so  vieler  anderer  unserer  See  verstand  igen  —  um  nur  einiges  anzuführen  — 
in  der  Hafenbaufrage  in  Triest  und  zum  Theil  in  der  Leuchtthurmfrage  mehr 
als  genügend,  als  dass  man  davon  erbaut  sein  könnte.  Seh. 


Bestimmungen  über  die  zollamtliche  Behandlung  der  deut- 
schen Kriegsfahrzeuge.  —  Wenn  deutsche  Kriegsfahrzeuge  aus  einem  in- 
ländischen Hafen  über  See  oder  durch  Binnengewässer  der  See  in  einem  anderen 
inländischen  Hafen  ankommen  und  keine  Waare  an  Bord  führen,  auf  denen  ein 
Zollanspruch  haftet,  so  ist  nach  diesen  Bestimmungen  der  Commandeur  nur  ver- 
bunden, dem  Zollamte  des  Hafenortes  eine  entsprechende  schriftliche  Mittheilung 
zu  machen.  Es  unterbleibt  in  diesem  Falle  jede  zollamtliche  Behandlung.  Waaren, 
auf  denen  ein  Zollanspruch  haftet,  sind  dem  Zollamte  des  Hafenortes  unter  Ueber- 
gabe  der  dazu  gehörigen  amtlichen  Bezettelungen  anzumelden.  Kommt  das  Schiff 
aus  einem  ausländischen  Hafen,  so  liegt  dem  Commandeur  ob,  in  dem  zuerst  be- 
rührten inländischen  Hafen  oder  auf  dessen  Rhede  anzuhalten  und,  gleich  nach- 
dem das  Schiff  vor  Anker  gebracht  ist,  dem  Zollamte  des  Hafenorts  eine  von 
ihm  unterzeichnete  schriftliche  Erklärung  zu  übersenden,  des  Inhalts:  1)  dass 
sich  keine  zollpflichtigen  Gegenstände  an  Bord  befinden  und  dass  der  Commandeur 
dies  amtlich  versichere;  oder  2)  dass  sich  zollpflichtige  Gegenstände  an  Bord 
befinden ;  oder  3)  dass  der  Commandeur  sich  sowohl  der  Angabe  zu  1  als  auch 
der  zu  2  enthalte.  Hat  der  Commandeur  amtlich  versichert,  dass  sich  keine 
zollpflichtigen  Gegenstände  an  Bord  befinden,  so  unterbleibt  jede  zollamtliche  Be- 
handlung des  Schiffes.  'Gibt  der  Commandeur  die  Erklärung  ab,  dass  sich  zoll- 
pflichtige Gegenstände  an  Bord  befinden,  oder  enthält  sich  derselbe  der  Erklärung, 
so  ist  er  verpflichtet,  gleichzeitig  dem  Zollamte  des  Hafenortes  nach  dem  von 
diesem  gelieferten  Formular  die  Declaration  dieser  Gegenstände  zu  übersenden, 
sofern  er  es  nicht  vorzieht,  das  Zollamt  um  die  Bezeichnung  einer  Person,  welche 
für  ihn  die  Declaration  anfertige,  zu  ersuchen.  Im  letzteren  Falle  bezeichnet  das 
Zollamt  dem  Commandeur  einen  Spediteur  oder  eine  sonst  geeignete  Person.  Auch 
kann  dasselbe  einen  Zollbeamten  zur  Anfertigung  der  Declaration  ermächtigen. 
Fügt  der  Commandeur  der  Declaration  die  schriftliche  amtliche  Versicherung  bei: 
.,dass  weder  der  Menge,  noch  der  Beschaffenheit  nach  andere  als  die  declarirten 
zollpflichtigen  Gegenstände  sich  auf  dem  Schiffe  befinden"/?  so  unterbleibt  die 
Revision  des  Schiffes  und  die  Zollbeamten  begeben  sich  überhaupt  nicht  an  Bord 
desselben,  sofern  nicht  etwa  der  Commandeur  selbst  es  wünschen  sollte.  Gibt 
der  Commandeur  die  vorbezeichnete  Versicherung  nicht  ab,  so  ist  er  verbunden, 
die  Revision  des  Schiffes  durch  Zollbeamte  zu  gestatten  und  diesen  zu  dem  Zwecke 
alle  Räume  und  Behältnisse  auf  Verlangen  öffnen  zu  lassen.  Zollpflichtige  Sachen, 
welche  dabei  ausser  den  declarirten  vorgefunden  werden  sollten,  sind  nachträglich 
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zu  declariren.     Gleichzeitig  mit  Uebersendung  der  Declaration  oder  nach  Berich- 
tigung des  Declarationspunktes  hat  der  Cummandeur  schriftlich  zu  erklären:   ob 
er  die  definitive  Abfertigung  der  zollpflichtigen  Gegenstände  1)  im  Hafenorte,  wo 
declarirt  worden,  oder  etwa  2)  in  einem  hinter  diesem  Orte  belegenen  Hafenorte 
wünscht.     Im  Falle  zu  1   kommen  die  allgemeinen  Vorschriften  über  Zollabfer- 
tigung zur  Anwendung.     Im  Falle  zu  2  wird  die  Declaration,    nachdem    solche 
von  dem  Zollamte,  welchem  sie  zugesendet  worden,  mit  dem  Vermerke,  dass  dies 
geschehen,  versehen  ist,  dem  Commandeur  zurückgegeben.     Derselbe  darf  nun- 
mehr, ohne  dass  eine  amtliche  Verschliessung  der  Colli  oder  Schiffsräume,  oder 
eine  Schiffsbegleitung  eintritt,  die  Fahrt  fortsetzen,  ist  aber  dafür  verantwortlich, 
dass  die  eingeführten  zollpflichtigen  Gegenstände  unverändert  unter  Abgabe  der 
vorgedachten  Declaration  im  hinter  belegenen  Hafenorte   zur  schliesslichen  Ab- 
fertigung gestellt  werden.     Welche  Verzehrungsgegenstände  als  Mundvorrath  der 
Besatzung  anzusehen  und  demgemäss  zollfrei  zu  lassen  sind,  soll  der  Bestimmung 
des  Commandeurs  überlassen  bleiben.     Die   an  Bord  befindlichen  Inventarstücke, 
ohne  Unterschied,  ob  dieselben  unmittelbar  zum  eigentlichen  Schiffsgebrauch  oder 
zum  persönlichen  Gebrauch  der  Bemannung  dienen,  sind  von  jeder  zollamtlichen 
Behandlung  befreit.     Dasselbe    gilt  von    den  Materialvorräthen ,  welche  zur  In- 
standhaltung  des  Schiffs  und   dessen  Inventars  dienen.     Wenn  deutsche  Kriegs- 
fahrzeuge nach    einem   ausländischen  Hafen   ausgehen    und  Gegenstände,    deren 
Ausgang  zur  Erledigung  eines  Zollanspruchs  oder  zur  Begründung  einer  Steuer- 
vergütung nachgewiesen  werden  muss,  geladen  haben,    so  hat  der  Commandeur 
dem  Zollamte  des  Hafenorts  wegen  dieser  Gegenstände  Anzeige  zu  machen  und 
die  Abfertigung,  je  nachdem  sie  auf  dem  Schiffe  oder  auf  dem  Lande  vor  sich 
gehen  soll,    zu   beantragen.     Eine  besondere  Bevision    des  Schiffes   findet  nicht 
statt.    Die  Ausfuhr  der  betreffenden  Gegenstände  wird  als  erwiesen  angenommen, 
wenn  der  Commandeur    des   Schiffes  die  schriftliche    Erklärung    abgegeben  hat, 
dass  die  Gegenstände  zur  Ausfuhr  mit  dem  Schiffe  bestimmt  sind  und  das  Zoll- 
amt des  Hafenortes  von  der  Verladung  der  Gegenstände  auf  das  Schiff  und  dem 
Ausgange    der   letzteren  Ueberzeugung  genommen  hat.     Die   unter  Kriegsflagge 
fahrenden  Transportschiffe  der  deutschen  Marine  sind  den  allgemeinen  Vorschriften 
für  die  zollamtliche  Behandlung  des  Seeverkehrs  unterworfen,  mit  der  Massgabe, 
dass  sie  1)  gleich  den  Kriegsfahrzeugen    zur  Anlegung   bei   den  etwa   für  den 
Eingang  seewärts  errichteten  Ansageposten  nicht  verpflichtet   sind;    2)  hinsicht- 
lich aller  Güter    des  freien  Verkehrs  von    der  Declaration  der  Ladung  und  des 
Proviants  beim  Eingange  befreit  sind,  wenn  der  Commandant  des  Schiffes  dem 
Zollamte   des  Hafenortes  die  schriftliche  Erklärung  abgibt,    dass  das  Schiff  ans 
einem  namhaft  zu  machenden  inländischen  Hafen  komme. 


•  ■V^     '  •*■"  /V    ■« 


Schifpfahrts -Verkehr  im  Hafen  von  Fiume.  —  Die  Zahl  der  in 
dem  Hafen  von  Fiume  im  Jahre  1871  eingelaufenen  handelsthätigen  Schiffe  be- 
trug 2304,  deren  Tonnengehalt  117.559  Tonnen.  Darunter  waren  2070  Segel- 
schiffe mit  64.911  Tonnen  (1870  =  1530  mit  60.561  Tonnen)  und  234  Dampf- 
schiffe mit  52.648  Tonnen  (1870  =  229  Dampfer  mit  49.184  Tonnen).  Der 
Werth  der  Handelsgüter  erreichte  9,056.029  fl.  und  war  um  1,104.552  fl.  höher 
als  im  Jahre  1870.  Nicht  so  günstige  Resultate  ergeben  sich  bei  Vergleichung 
der  in  den  Jahren  1870  und  1871  aus  dem  Hafen  von  Fiume  ausgelaufenen  be- 
ladenen  Schiffe.    Der  Werth  (1871  =  5,637.545  fl.,  1870  =  5,429.597  fl.)  ist 
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nur  um  ein  Geringes  höher.  Zahl  und  Tonnengehalt  der  Fahrzeuge«  zeigen  aber 
eine  Abnahme  (1871  Segelschiffe  1129  mit  45.870  Tonnen,  1870  =  1180  mit 
50.955  Tonnen,  1871  Dampfer  254  mit  57.313  Tonnen,  1870  =  259  mit  54.305 
Tonnen) ,  im  Ganzen  somit  1383  (1870  =  1439)  Fahrzeuge  mit  103.183 
(1870  =  105.250)  Tonnen   Gehalt. 


Das  Steigen  der  Kohlenpreise.  —  Der  europäische  Kohlenmarkt  droht 
eine  sehr  ernste  Physiognomie  anzunehmen.  Die  rapide  Preissteigerung  der  eng- 
lischen Kohle  regt  nicht  allein  die  englischen  Kohlen  -  Consumenten  zu  ernsten 
Betrachtungen  an,  sie  breitet  ihre  Schallwellen  auch  schon  über  den  Continent 
aus.  In  England  mussten  zu  Easton  schon  sechs  Hochöfen  wegen  Coaksmangels 
niedergeblasen  werden.  In  den  dortigen  Zeitungen  fangt  man  sogar  schon  an, 
die  etwaige  Nothwendigkeit  von  Ausfuhrzöllen  auf  die  Kohle  zu  besprechen.  In 
Paris  ertönt  bereits  der  Nothschrei  über  ungenügende  Kohleinzufuhr.  In  den 
norddeutschen  Seehäfen  steigen  die  Preise  der  englischen  Kohle  fortwährend,  die 
Zufuhren  nehmen  immer  ab  und  man  fängt  an,  auch  dort  Mangel  zu  empfinden. 
Das  beste  Bild  über  die  gegenwärtige  Lage  des  europäischen  Kohlenmarktes  gibt 
aber  die  Zusammenstellung  der  letzten  Kohlenpreise  auf  den  wichtigsten  Markt- 
plätzen. In  Newcastle  wird  der  Preis  gegenwärtig  auf  20  Shilling  per  Tonne 
gehalten,  in  London  durchschnittlich  auf  30  Shilling;  in  Hamburg  wird  für 
englische  Steinkohle  per  2  Hectoliter  schon  48  Hamburger  Schilling  C.  gezahlt; 
zu  derselben  Zeit  zahlte  man  für  böhmische  Braunkohle  für  den  Einheitssatz  von 
36  Zollcentnern  den  Preis  von  9%  Thlr.  Preuss.-Courant.  Da  der  Hectoliter 
Steinkohle  160  Zollpfund  wiegt,  so  berechnet  sich  dort  der  Centner  englischer 
Steinkohle  genau  mit  11  !/4  Sgr.  loco  Hamburg,  wogegen  der  Centner  böhmischer 
Braunkohle  nur  auf  8*14  Sgr.  zu  stehen  kommt.  Diese  Preisdifferenz  kommt 
bereits  der  Differenz  im  Brennwerthe  zwischen  englischer  Steinkohle  und  böh- 
mischer Braunkohle  ziemlich  gleich;  die  böhmische  Braunkohle  ist  also  schon 
jetzt  mit  der  englischen  Steinkohle  in  Hamburg  concurrenzfahig.  Für  Böhmen 
ist  diese  Thatsache  von  unermesslicher  Tragweite;  sie  fällt  umsomehr  in's  Ge- 
wicht, wenn  man  noch  weiterhin  erwägt,  dass  Hamburg  allein  über  700.000 
Tons  englischer  Kohle  jährlich  bezieht.  Der  gesammte  Kohlen-Import  von  Eng- 
land nach  den  norddeutschen  Häfen  betrug  im  vorigen  Jahre  nahe  an  2  Mil- 
lionen Tons  oder  40  Millionen  Zollcentner,  er  betrug  noch  in  der  ersten  Hälfte 
dieses  Jahres  924.000  Tons  oder  nahe  an  20  Millionen  Centner.  Bleibt  nun 
die  englische  Kohleneinfuhr  aus ,  was  sich  jetzt  mit  gewisser  Wahrschein- 
lichkeit annehmen  lässt  oder  findet  auch  nur  eine  wesentliche  Verringerung 
derselben  statt,  die  jetzt  bereits  im  Zuge  ist,  so  haben  wir  auf  jeden  Fall 
eine  totale  Aenderung  in  den  Verhältnissen  des  continentalen  Kohlenmarktes  zu 
erwarten.  Die  Kohlendistricte  des  westlichen  Deutschlands  werden  jetzt  mehr 
denn  früher  den  französischen  Markt  cultiviren  müssen.  Die  schlesischen  Kohlen- 
werke, sowohl  die  oberschlesischen  als  die  Waldenburger,  werden  sich  haupt- 
sächlich den  Absatzgebieten  Norddeutschlands  zuzuwenden  haben.  Die  österrei- 
chischen Kohlenproductionsplätze  werden  von  nun  an  von  der  österreichischen 
Kohlenconsumtion  gesteigerte  Ansprüche  erfahren  und  das  nordböhmische  Braun- 
kohlengebiet wird  seinen  zu  Anfang  1872  etwas  alterirten  Kohlenabsatz  nach 
Norddeutschland  nicht  allein  wiedergewinnen,  sondern  selbst  bis  zu  den  Seeküsten 
in  bisher  nicht  geahnten  Dimensionen  ausdehnen.  —  Das  Steigen  der  Kohlen- 
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preise  in  England,  in  Folge  dessen  die  Tarife  für  Passagiere  und  Frachten  auf 
Eisenbahnen  und  Dampfschiffen  in  die  Höhe  gegangen  sind,  sollen  Veranlassung 
sein,  dass  eine  Londoner  Firma  in  Philadelphia  anfragen  liess,  zu  welchen  Preisen 
daselbst  Kohlen  für  Ausfuhr  nach  England  zu  haben  wären,  und  soll  die  Ueber- 
zeugung  gewonnen  haben,  dass  der  Einkauf  und  der  Transport  verlohnend  sein 
dürften. 


^.s\*+  r-  i 


Zur  Lenkbarkeit  der  Lüftballons.  —  Einem  Artikel  „die  Luft- 
ballons der  Loire- Armee"  von  G.  TybüSCH  in  den  Jahrbüchern  der  deutschen 
Armee  und  Marine  entnehmen  wir  folgende  Stelle:  Die  Postballons  (während 
der  Belagerung  von  Paris)  haben  zusammen  64  Aeronauten,  91  Passagiere,  363 
Brieftauben  und  etwa  10.000  Kilogramm  Briefschaften  von  Paris  nach  den  ver- 
schiedensten Orten  befördert;  zum  Theil  hatten  die  Luftschiffer  vollständige 
Robinsonaden  zu  überstehen  wie  Mr.  Rolier.  der  mit  dem  Ballon  „la  ville  d'Or- 
leans"  am  24.  November  1870  bis  nach  den  Eisgefilden  nördlich  von  Drammen 
in  Norwegen  verschlagen  wurde.  So  bedeutende  Leistungen  mussten  mit  Recht 
die  Aufmerksamkeit  der  Gelehrten  und  Fachmänner  wachrufen  und^  von  Neuem 
zur  Lösung  jenes  alten  Problems  der  Luftschifffahrt:  der  Lenkbarkeit  des 
Luftballons,  das  die  Montgolher.  die  Charles  und  Pilätre  ungelöst  uns  zurück- 
gelassen haben,  anzufeuern.  Den  Frauzusen  gebührt  das  Verdienst,  auf  diesem 
höchst  wichtigen  Gebiete  zuerst  praktische  Versuche  ins  Werk  gesetzt  zu 
haben.  Dupuy  de  Lome,  der  berühmte  Marine-Ingenieur,  hatte  schon  während 
der  Belagerung  von  Paris  daselbst  einen  Ballon  zu  construiVen  begonnen,  dessen 
länglich  geformter  Nachen  mit  einer  von  Menschenkräften  zu  bewegenden  Schraube 
als  Motor,  sowie  mit  einem  dreieckigen  grossen  Segel  als  Steuerruder  versehen 
werden  sollte,  während  innerhalb  der  eigentlichen  Ballonhülle  ein  kleinerer,  mit 
atmosphärischer  Luft  zu  füllender  Ballon  hergestellt  wurde,  der  dazu  bestimmt 
war,  das  Heruntersteigen  zu  erleichtern.  Die  Regierung  der  Nationalvertheidigung 
hatte  dem  Dupuy'schen  Project  grosse  Theilnahme  zugewendet  und  ihm  auf  den 
Rath  der  Akademie  einen  Credit  von  40.000  Frcs.  bewilligt.  Unter  der  Herr- 
schaft der  Commune  aber  mussten  die  Arbeiten  eingestellt,  die  Modelle  sogar 
verborgen  gehalten  werden. 

Deshalb  konnten  die  Vorbereitungen  erst  später  beendigt ,  und  die  erste 
Probefahrt  nicht  vor  dem  April  d.  J.  ausgeführt  werden.  Dupuy  leitete  dieselbe 
vom  Vincenner  Fort  aus  selbst  und  will  mit  dem  Ballon  nicht  blos  eine  voraus- 
bestimmte Richtung,  bei  übrigens  schwachem  Winde,  eingehalten,  sondern  auch 
den  Landungsplatz  abweichend  von  der  Windrichtung  gewählt  haben,  — 
Erfolge,  die  freilich  noch  näher  durch  Wiederholung  der  Fahrten  constatirt 
werden  müssen. 

So  viel  war  wissenschaftlichen  Kreisen  bereits  vorher  bekannt,  dass  näm- 
lich die  Lenkbarkeit  an  sich  möglich  sei;  es  hatten  sich  nur  der  praktisch«! 
Ausführung  bisher  insofern  grosse  Schwierigkeiten  entgegengestellt,  als  im  Ver- 
gleich beispielsweise  zu  der  Grösse  und  Leistung  der  Ruderflächen  im  Wasser 
die  Flächen  der  Motoren  im  Luftmeer  eine  ungemeine  Ausdehnung  haben 
müssen  (etwa  wie  1 :  625). 

Wie  dem  auch  sein  möge;  es  muss  den  Versuchen,  die  Lenkbarkeit  prak- 
tisch auszuführen  —  wir  erinnern  an  Giffards  geniale  Experimente  in  London, 
sowie  an  die  Projecte  des  Mainzer  Ingenieurs  Hähnlein  —  eingehende  Aufmerkr 
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saiukeit  zugewendet  werden.  Knüpfen  sich  doch  an  das  .Gelingen  dieser  Versuche 
vollständige  Umwälzungen  der  modernen  Communicationsmittel  im 
Kriege,  wie  im  Frieden;  ausserdem  würde  die  Strategie  sich  vielleicht  von 
den  alten  Traditionen  über  den  Recognoscirungs- ,  Vorposten-  und  Sicherheits- 
dienst in  Etwas  lossagen  können. 

Die  deutsche  Wissenschaft  ist  diesen  Fragen  gegenüber  ebenfalls  nicht 
müssig  geblieben ;  dem  Vernehmen  nach  beschäftigt  sich  bereits  seit  längerer 
Zeit  eine  von  Staatswegen  berufene  Commission  von  Fachgelehrten  unter  dem 
Vorsitze  des  bekannten  Physikers  Helmholtz  mit  theoretischen  Untersuchungen 
über  den  Luftwiderstand  und  dessen  Ueberwindung  durch  hinlänglich  starke  Mo- 
toren für  die  Ballons;  demnächst  wird  vielleicht  in  Kurzem  eine  Reihe  prak- 
tischer, von  dem  Generalstabe  und  der  obersten  Postverwaltung  gemeinschaftlich 
intendirter  Versuche  nachfolgen,  bei  welchen  zunächst  die  Frage  über  Verwend- 
barkeit der  Ballons  für  den  Sicherheitsdienst  im  Kriege  erörtert  wer- 
den soll. 


Ueber  Mushet's  Specialstahl.  —  Professor  Heeren  berichtet  Folgendes 
in  den  Mittheilungen  des  Hannover' sehen  Gewerbevereins  über  diese  neuerdings 
in  England  sehr  in  Aufnahme  gekommene  Stahlsorte. 

Die  merkwürdigen  Eigenschaften  des  Mushet'schen  Specialstahles,  welcher 
seiner  Härte  und  Zähigkeit  wegen  in  kurzer  Zeit  sich  so  grossen  Ruf  erworben 
hat,  machten  eine  chemische  Untersuchung  wünschonswerth,  zu  welcher  ein  von 
dem  Hrn.  Maschinenfabricanten  Knövenagel  hierselbst  dem  Hrn.  Geheimen  Regie- 
rungsrath  Karmarsch  übergebenes  Stück  verwendet  wurde.  Abgesehen  von  dem 
Kohlengehalt  und  etwaigen  anderen  in  kleiner  Menge  vielleicht  vorhandenen  Neben- 
bestandtheilen,  fanden  sich  bei  der  Analyse  8,3  Procent  Wolfram  und  1,73  Pro- 
cent Mangan.  Denn  es  handelte  sich  nicht  sowohl  um  eine  vollständige  Ana- 
lyse,   als  vielmehr  nur  um  Constatirung  des  schon  vermutheten  Wolframgehaltes. 

Der  von  Mushet  seinem  Stahle  ertheilte  geheimnissvolle  Name  soll  wohl 
dem  Zwecke  dienen,  etwas  ganz  Neues  anzudeuten  und  die  schon  etwas  ver- 
brauchte Bezeichnung  „Wolframstahl"  zu  umgehen.  Möglich  auch,  dass  der 
nicht  unbedeutende  Mangangehalt  als  wesentlicher  Bestandtheil  eine  Rolle  spielt, 
wie  man  ja  längst  schon  beim  Stahlschmelzen  einem  Manganzusatz  günstige 
Einwirkung  auf  die  Qualität  des  Stahles  beimisst.  Die  von  Mushet  gegründete 
Fabrik  ist  an  den  jetzigen  Besitzer  Samuel  Osborne  übergegangen,  dessen  Clyde 
Steel  and  Iron  Works  in  Sheffield  diesen  Stahl  in  Menge  liefern,  aber  schon 
für  mehrere  Jahre  mit  Aufträgen  überhäuft  sein  sollen,  so  dass  es  schwer  hält, 
sich  selbigen  zu  verschaffen. 

Wolframstahl  liefern  auch  andere  Fabriken,  so  die  von  Robert  Oxland  zu 
Gifford  bei  Plymouth;  ferner  Wund  &  Comp,  zu  Buckau  bei  Magdeburg  u.  A. 
Auch  das  Stahlwerk  zu  Üslar  am  Solling,  welches  sich  schon  früher  vielfach 
mit  Anfertigung  von  Wolframstahl  beschäftigte,  diese  Fabrication  später  einstellte, 
hat  doch  dieselbe  neuerdings  wieder  aufgenommen. 

Es  liegt  nicht  in  dem  Zweck  dieses  kleinen  Aufsatzes,  über  die  aus  ver- 
schiedenen Fabriken  hervorgehenden  Stahlsorten  zu  referiren,  obwohl  ich  fast  be- 
zweifle, dass  ein  dem  Specialstahl  gleichkommendes  Product  anderswo  erzielt 
werde.  Die  wesentlichste  Eigenschaft  des  Specialstahles  besteht  darin,  dass  er 
im   ungehärteten  Zustande  eine  solche  Härte  besitzt,    dass  er  selbst  von  einer 
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guten  englischen  Feile  nicht  angegriffen  wird,  dass  er  aber,  wenn  man  ihn  auf 
gewöhnliche  Art  zu  härten  versucht,  weit  entfernt,  an  Harte  zu  gewinnen,  wei- 
cher wird,  so  dass  ihn  nun  die  Feile  ganz  gut  angreift.  Darf  er  also  schon 
aus  diesem  Grunde  nicht,  gehärtet  werden,  so  ist  das  Härten  bei  ihm  noch  um 
so  weniger  zulässig,  als  er  dabei  jederzeit  vielfache  Bisse  bekommt.  Glühend 
lässt  er  sich  vortrefflich  schmieden,  muss  aber  auch  hierbei  vollständig  die  be- 
zweckte Form  erhalten,  weil  nach  dem  Erkalten  mit  der  Feile  nichts  mehr  zu 
machen  ist,  höchstens  noch  durch  Schleifen  nachgeholfen  werden  kann.  Werk- 
zeuge von  Specialstahl,  namentlich  zu  Hobelmaschinen,  Drehstähle  und  ähnliche 
auf  Eisen ,  namentlich  auf  die  harte  Kruste  gegossene  Stücke  angewandte  In- 
strumente behalten  in  wunderbarer  Weise  ihre  Schärfe.  Als  Beleg  theilte  mir 
Herr  Knövenagel  mit,  dass  beim  Hobeln  einer  Gussplatte,  auf  deren  harter  Ober- 
fläche gewöhnlicher  Stahl  nach  einmaligem  Hingange  vollständig  stumpf  geworden, 
der  Specialstahl  selbst  nach  vielen  Touren  kaum  merklich  an  Schärfe  verloren 
hatte.  Der  Specialstahl  besitzt  also  (ungehärtet)  völlig  die  Härte  von  glashartem 
guten  Stahl,  dabei  aber  eine  solche  Zähigkeit,  dass  er  zu  allen  Arten  schnei- 
dender Instrumente  Verwendung  finden  kann. 

Hoffentlich  wird,  nachdem  durch  diese  neue  Stahlsorte  ein  kräftiger  Im- 
puls gegeben  worden,  die  Darstellung  eines  so  schönen  Productes  bald  auch  An- 
deren gelingen ;  hoffen  wir  zugleich,  dass  bei  wachsendem  Consum  sich  auch  neue 
Fundorte  des  für  jetzt  noch  ziemlich  spärlich  vorkommenden  Wolframerzes  finden 
mögen. 


Zur  Passage  über  DEN  Canal.  —  Die  Versuche,  unter  dem  Canal 
oder  über  demselben  per  Eisenbahn  nach  dem  Festlande  zu  gelangen ,  müssen 
als  vorläufig  aufgegeben  betrachtet  werden,  und  wenn  es  selbst,  was  neulich  zum 
Erstaunen  Aller  versucht  wurde,  gelänge,  den  Canal  zu  durchschwimmen,  so 
könnte  diese  Art  zu  reisen  doch  nur  von  sehr  wenigen  Personen  benutzt  werden, 
und  ist  wohl  kaum  zu  empfehlen ,  da  man  ganz  ohne  Bagage,  und  was  schlimmer 
ist,  ohne  Kleider,  und  was  am  allerschlimmsten  ist,  ohne  Geld  im  fremden  Lande 
ankommen  müsste.  Das  sehen  die  praktischen  Engländer  sehr  wohl  ein  und 
suchen  daher  die  alten  Verkehrsmittel  so  bequem  als  nur  möglich  zu  machen. 
In  Dover  sollen  nach  Plänen  des  Hrn.  Hawkshaw  Hafenverbesserungen  vorge- 
nommen werden,  damit  grosse  Dampfer  nach  Art  der  zwischen  Holyhead  und 
Irland  verkehrenden  dort  bequem  landen  können.  Ein  bedeckter  Gang  soll  von 
den  Eisenbahnstationen  in  Dover  sowohl  wie  in  Calais  bis  zu  den  Landungsplätien 
der  Dampfer  erbaut  werden.  Die  beabsichtigten  Vorbereitungen  werden  etwa 
200.000  £  kosten  und  sollen  sofort  in  Angriff  genommen  werden.  Um  aber  auch 
die  Fahrt  auf  dem  Canal  möglichst  angenehm  zu  machen,  hat  Hr.  Henry  Bes- 
semer  eine  neue  Art  von  Dampfern  vorgeschlagen,  die  nicht  nur  die  Fahrt  schneller 
zurücklegen  sollen,  sondern  auch  die  Seekrankheit  unmöglich  machen  müssen. 
Zu  diesem  Zwecke  müssen  die  Schiffe  in  ganz  neuer  Weise  angefertigt  werden. 
Die  Kessel  und  Maschinen,  die  bisher  in  dem  Theile  sich  befanden,  wo  der  un- 
bewegliche Schwerpunkt  des  Schiffes  ist,  sollen  nach  dem  Vorder-  und  Hinter- 
theile  verlegt  werden.  An  dem  nunmehr  freien  Schwerpunkte  soll  ein  schwe- 
bender Salon  aufgehängt  werden,  der  durch  ein  schweres  Gregengewicht  darunter 
in  horizontaler  Lage  erhalten  werden  kann.  Damit  jedoch  wäre  noch  das  Schaukeln 
des  Schiffes,  die  Ursache  der  Seekrankheit,    keineswegs  ganz  beseitigt.    Einmal 


müsste  ein  Gegenmittel  gefunden  werden  gegen  die  natürliche  Neigung  zum 
Schwanken  in  jedem  schwebenden  Körper,  der  an  einem  nicht  ganz  bewegungs- 
losen Punkte  befestigt  ist;  noch  mehr  mflsste  die  Frage  berücksichtigt  werden, 
wie  eine  bewegliche  Flur,  auf  der  hundert  oder  mehr  Personen  hin  und  her 
spazieren,  ja  bisweilen  sämmtlich  nach  einer  Seite  gehen,  vollständig  ruhig  zu 
halten  sei.  Auch  dafür  fand  Herr  Bessemer  Abhülfe,  indem  er  dieselbe  hydrau- 
lische Kraft,  durch  die  in  den  Stahlfabriken  ein  Knabe  in  einer  Entfernung  von 
60'  vermittelst  einer  Handhabe  einen  16  Tonnen  schweren  Topf  bewegt  und  nach 
Belieben  schnell  oder  langsam  fünf  Tonnen  Stahl  ganz  ebenso  leicht  ausgiessen 
kann,  als  wäre  es  ein  Glas  Wasser,  nun  bei  diesen  Dampfern  angewendet.  Es 
werden  bereits  zwei  350'  lange  Dampfer  gebaut,  die  20  Meilen  in  einer  Stunde 
zurücklegen  sollen.  Der  Salon  in  diesen  Schiffen  wird  ein  Oblong  von  50'  Länge, 
30'  Breite  und  20'  Höhe  sein.  Ueber  dem  Salon  wird  sich  eine  70'  lange  und 
18'  breite  Promenade  befinden.  Haben  erst  diese  Dampfer  ihre  Probe  bestanden, 
so  versteht  es  sich  von  selbst,  dass  sie  auch  zu  grösseren  Reisen  angewendet 
werden  können,  und  eine  ganzliche  Revolution  in  der  Dampfschifffahrt  steht  als- 
dann bevor. 


Venedig 's  Schifffahrts-Beweguno.  —  Die  Handelskammer  von  Venedig 
veröffentlicht  die  statistischen  Tabellen  über  die  Handels-  und  Schifffahrtsbewegung 
Venedigs  im  Jahre  1871.  Im  Laufe  dieses  Jahres  liefen  darnach  2738  Schiffe 
mit  einem  Gehalt  von  380.861  Tonnen  im  Hafen  von  Venedig  ein  und  2742 
Schiffe  mit  387.483  Tonnen  Ladung  liefen  aus.  Der  Werth  der  im  Jahre  1871 
per  See,  Fluss  und  über  Land  eingeführten  Waaren  belief  sich  auf  174,252.935 
und  der  ausgeführten  auf  144,309.401  Frcs.  Handel  und  Schifffahrt  Venedigs 
haben  danach  gegen  die  früheren  Jahre  bedeutend  zugenommen. 


Ueber  die  diesjährige  schwedische  Polarexpedition  sind  von 
den  Befehlshabern  der  beiden  Fahrzeuge  Gladan  und  Polhem  ,  den  Lieute- 
nanten Krusenstjerna  und  Palander,  Berichte  eingegangen,  datirt  Greenharbour 
an  der  Westküste  von  Spitzbergen,  den  4.  August.  Nach  diesen  war  Gladan, 
welche  am  3.  Juli  von  Göteborg  abgesegelt  war,  am  25.  bei  der  Adventbai  im 
Eisfjord,  Spitzbergen,  eingetroffen  und  hatte  dort  die  Ankunft  des  Dampfers 
Polhem  erwartet.  Dieser,  welcher  am  21.  d.  Tromso  verlassen  und  am  25. 
das  Südcap  von  Spitzbergen  angelaufen  hatte,  kam  am  27.  dort  an.  Während 
der  47,  Tage  dauernden  Fahrt  von  der  norwegischen  Küste  nach  Spitzbergen 
durch  ein  hoch  gehendes  Meer  hatte  Polhem  sich  als  ein  gutes  Fahrzeug  be- 
währt. Am  29.  Juli  ging  Polhem  mit  Anlaufen  der  neuen  schwedischen  Colonie 
der  Interes8entschafl  „Isfjorden4*  nach  dem  ostlichen  Arm  des  Nordfjordes  (Dickson 
Bai)  ab,  von  wo  er  am  1.  August  nach  der  Advent-Bai  zurückkehrte,  und  ging 
wieder  von  dort  mit  Gladan  im  Schlepptau  am  2.  nach  Greenharbour  ab,  wo 
die  Fahrzeuge  an  demselben  Tage  ankerten.  Beide  Fahrzeuge  sollten  unver- 
züglich von  dort  nach  der  Parry-Insel  im  Norden  von  Spitzbergen  abgehen.  Dort 
sollten  die  Gebäude,  ein  Theil  des  Proviants  und  der  Steinkohlen,  sowie  die 
übrigen  für  den  Winter  bestimmten  Vorrathe  u.  a.  m.  an's  Land  geschafft  und 
Mannschaften  zurückgelassen  werden,  um  das  Wohnhaus,  die  Observationfcstationen 

«7 


418 

n.  s.  w.  aufzufahren.  —  Der  Lieutenant  Palander  beabsichtigte  mit  Polhem 
weiter  gegen  Norden  abzugehen  und  in  dieser  Bichtung  möglichst  weit  vorzu- 
dringen; vielleicht  sollte  auch  ein  Versuch  gemacht  werden,  die  jetzt  so  gut 
wie  gänzlich  unbekannte  östliche  Koste  von  Spitzbergen  zu  erreichen  und  die- 
selbe zu  mappiren.  Gladan  sollte,  nachdem  sie  die  mitgenommenen  Effecten 
an  den  Parry-Inseln  ausgeladen  hatte,  direct  nach  Schweden  zurückkehren.  Das 
Handelsfahrzeug  Mimer  sollte  von  Greenharbour  am  6.  August  nach  Tromsö  ab- 
gehen, um  für  Polhem  die  Kohlenlast  zu  holen,  zu  deren  Besorgung  Gladan 
ursprünglich  bestimmt  war.  Der  Gesundheitszustand  auf  beiden  Fahrzeugen  war 
bei  dem  Abgange  des  Rapports  gut. 


Versuch  zur  Hebung  eines  gesunkenen  Schiffes.  —  Bei  Lonstrup 

an  der  dänischen  Küste  werden  augenblicklich  Vorbereitungen  getroffen,  um  das 
Wrack  einer  englischen  Fregatte,  die  dort  im  Jahre  1808  gestrandet, 
wieder  zu  heben.  Wie  man  sagt,  soll  an  Bord  der  Fregatte  zur  Zeit  des  Un- 
glücksfalles ein  Bankett  oder  Ball  gegeben  worden  sein,  der  die  Aufmerksamkeit 
der  Mannschaft  vollkommen  in  Anspruch  nahm  und  von  der  Handhabung  des 
Schiffes  ablenkte.  Als  dieses  plötzlich  strandete,  sprang  der  Capitain  in  seiner 
Verzweiflung  über  Bord;  fast  die  ganze  zahlreiche  Mannschaft  ertrank,  so  daas 
die  Küste  mit  Leichen  besäet  war,  die  auf  einem  naheliegenden  Kirchhofe  be- 
erdigt wurden,  wo  das  grosse  Grab  noch  jetzt  zu  sehen  ist.  Auch  erz&hlt  man 
sich,  dass  das  Schiff  eine  sehr  werth volle  Ladung  hatte  und  dass  nach  der 
Strandung  eine  Menge  englischer  Sovereigns  unter  den  Küstenbewohnern  circu- 
lirte.  Hin  und  wieder  ist  schon  ein  Theil  des  Wrackes  sichtbar  gewesen,  doch 
ist  erst  in  neuerer  Zeit  der  Sand  so  weit  fortgespült,  dass  man  das  Unterschiff, 
Kanonen  etc.  sehen  konnte.  Da  das  Schiff  augenblicklich  nur  von  drei  Faden 
Wasser  bedeckt  ist,  so  sind  mehrere  Taucher  in  Lonstrup  angekommen,  um  Vor- 
bereitungen zur  Hebung  des  Wrackes  zu  treffen.  —  Weserzeitung. 


Ueber  die  Erforschung  des  Südpolargebiets  spricht  sich  Dr.  G.  Neu- 
mayer in  einer  längeren  auch  als  besonderer  Abdruck  nebst  Karte  erschienenen 
Abhandlung  aus.  Zunächst  wird  eine  kurze  Uebersicht  der  Entwicklung  geogra- 
phischer Kenntnisse  in  Beziehung  auf  die  Südpolargegenden  gegeben.  Neumayer 
empfiehlt  auf  Grund  der  bisherigen  Erfahrungen  das  Vordringen  in  den  Südpolar- 
kreis auf  dem  Meridian  von  Kerguelenland  und  summirt  seine  bereits  auf  dem 
Antwerpener  Geographencongress  angeregten  Vorschläge,  welche  dahin  gehen: 
a)  Ein  hölzernes  Segelschiff  mit  Auxiliarschraube  von  höchstens  300  Tonnen,  ge- 
hörig am  Buge  verstärkt  und  zum  Ueberdecken  eingerichtet,  sollte  für  eine  Ex- 
pedition nach  den  Südpolargegenden  entsendet  werden,  b)  Alle  erprobten  Ein- 
richtungen und  Apparate,  welche  die  Technik  und  die  neuesten  Fortschritte  der' 
Wissenschaft  gewähren,  sollten  bei  der  Ausrüstung  des  Schiffes  Anwendung  finden. 
Mit  wissenschaftlichen  Apparaten  zu  meteorologischen,  astronomischen  und  magne- 
tischen Zwecken,  sowie  zur  Bestimmung  der  Länge  des  Secundenpendels,  so 
Tieflothungen  und  Schleppzwecken  sollte  die  Expedition  vollkommen  versehen 
sein,  c)  Eine  aus  Gelehrten  der  Hauptzweige  des  Wissens  bestehende  Expedition 
sollte  sich  auf  dem  so  construirten,  ausgerüsteten  und  tüchtig  bemannten  und  be- 
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fehligten  Schiffe  nach  dem  Süden  begeben  und  zunächst  das  Cap  der  guten  Hoff- 
nung anlaufen,  um  dort  die  nöthigen  wissenschaftlichen  Basis-  und  Anknüpf  ungs- 
beobachtungen  auszufahren.  Das  Cap  möge  als  der  Ausgangspunkt  der  Expedition 
im  eigentlichen  Sinn  betrachtet  werden,  d)  Unter  steten  Beobachtungen,  Tief- 
lothungen  etc.  sollte  sich  die  Expedition  zu  Anfang  des  Jahres  vom  Cap  nach 
den  verschiedenen,  von  Cook  und  Ross  besuchten  Inselgruppen  begeben,  den  Christ- 
mashafen auf  Kerguelen  anlaufen  und  daselbst  die  vor  30  Jahren  angestellten 
Beobachtungen  wiederholen  und  zur  Fixirung  der  geographischen  Lage  alles  Mögliche 
%  beitragen,  e)  Auf  den  grösseren  der  M'Donald-Inseln  (53°  5.5'  südl.  Breite  und 
73°  17.2'  östl.  Länge),  als  der  am  weitesten  nach  Süden  gelegenen  Gruppe, 
sollte  ein  Depot  errichtet  werden,  das  besonders  den  Zweck  haben  müsste,  einen 
reichlichen  Vorrath  von  Steinkohlen  für  die  Operationen  zu  beschaffen,  wozu  vom 
Cap  aus  ein  Transportschiff  behilflich  sein  könnte.  Zugleich  würden  astronomische 
und  magnetische  Observatorien  zu  errichten  sein,  welche  die  Basisbeobachtnngen 
für  die  Operationen  der  Expeditionen  nach  dem  Süden  liefern  könnten,  da  die 
Inseln  die  äussersten  Vorposten  nach  den  antarktischen  Regionen  sind.  Wegen 
der  heftigen  Windstösse,  von  welchen  alle  Inseln  zwischen  45  und  55°  südlicher 
Breite  heimgesucht  sind,  müssten  die  Observatorien  besonders  stark  construirt 
werden,  f)  Das  Schiff  könnte  seine  Tieflothungen  und  Untersuchungen  über  Ströme, 
Meeresboden  etc.  in  diesen  Gewässern  mit  Eifer  betreiben  und  so  weit  nach  Süden 
gehen,  als  es  in  der  Jahreszeit  ohne  Gefahr  möglich  wäre.  Im  December  sollte 
der  Versuch  gemacht  werden,  den  Polarkreis  zu  überschreiten,  den  Packeisgürtel 
zu  erreichen  und  zu  forciren  und  die  Untersuchungen  in  den  eigentlichen  Polar- 
regionen zu  beginnen.  Da  diese  Untersuchungen,  gesetzt,  man  erreichte  höchste 
südliche  Breiten,  bis  Ende  Februar  ausgedehnt  werden  könnten,  so  wären  volle 
drei  Monate  hierfür  gegeben,  g)  Es  sollte  mit  aller  Energie  und  Umsicht  ver- 
sucht werden,  innerhalb  des  Polargebietes  eine  Ueberwinterung  auszuführen ;  mög- 
lich, dass  sich  ein  Hafen  der  so  gut  wie  nicht  bekannten  Kemp-  und  Enderby- 
Jiänder  dafür  eignen  würde.  Gelingt  dies,  so  würden  doch  endlich  einmal  die 
Factoren  der  Winterklimatologie  der  antarktischen  Regionen  ermittelt  werden, 
wonach  die  Wissenschaft  so  lange  verlangte.  An  diesem  Observationspunkt  sollte 
ein  schwaches  Corps  (8 — 10  Mann  nebst  Whaleboot)  belassen  werden,  welches 
mit  Allem  versehen  werden  müsste,  was  die  Erhaltung  der  Gesundheit  und  die 
wissenschaftliche  Aufgabe  fördern  könnte.  Das  Schiff  sollte  sich  nach  der  Eta- 
blirung  dieser  Station  nach  den  M'Donald^Inseln  zurückziehen ,  um  daselbst  zu 
überwintern  und,  so  weit  es  die  Jahreszeit  gestattet,  in  den  wissenschaftlichen 
Arbeiten  fortzufahren,  h)  Beim  Herannahen  der  günstigen  Jahreszeit,  im  Sep- 
tember und  October,  könnten  die  Arbeiten  zur  See  wieder  aufgenommen  und  na- 
mentlich eine  genaue  Aufnahme  der  M'Donald-Gruppe  ausgeführt  werden.  Im 
December  wäre  aufs  Neue  nach  Süden  vorzugehen,  um  zunächst  die  Beobachter 
auf  Kemp -Land  aufzunehmen  und  sodann  nach  Massgabe  des  im  letzten  Jahre 
Errungenen  mit  der  Untersuchung  weiter  fortzufahren,  bis  das  Ende  der  gün- 
stigen Jahreszeit  zum  Rückzuge  auf  die  M'DonaM-Gruppe  mahnen  würde,  i)  Nach 
Beendigung  der  Arbeiten  daselbst  und  der  Einschiffung  der  Equipage  würde  das 
Schiff  nach  Melbourne  segeln,  um  auch  dort  die  nöthigen  Anknüpfungsbeobach- 
tungen ausführen  zu  können,  k)  Während  des  Aufenthaltes  der  Expedition  in 
und  um  die  M'Donald-Gruppe  sollte  Verfügung:  getroffen  werden,  dass  von  den 
zahlreichen  nach  Australien  segelnden  Schiffen  aller  Nationen  von  Zeit  zu  Zeit 
eines  oder  das  andere  seinen  Curs  südlicher  nähme  und  die  Inselgruppen  ange- 
laufen würden .    was  ja   für  die  Australsommermonate   keinerlei  Schwierigkeiten 
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hätte.  Auf  diese  Weise  könnte  eine  stete  Verbindung  mit  Europa  unterhalten 
werden,  und  eine  Nachricht  könnte,  nachdem  der  Telegraph  von  Melbourne  nach 
London  vollendet,  in  14  bis  18  Tagen  von  den  M 'Donald-Inseln  nach  Europa 
gelangen.  Sollte  sich  letztere  Gruppe,  wider  alles  Erwarten,  nicht  zu  einem  län- 
geren Aufenthalte  eignen,  so  müsste  der  Weihnachtshafeu  auf  Kerguelen  (48°41'1" 
südl.  Br.  und  G9°  3'  35"  östl.  Länge)  statt  dessen  gewählt  werden.  Die  M'Douald- 
Inseln  werden  auch  noch  besonders  empfohlen  wegen  der  Beobachtung  des  Venus- 
durchganges und  da  gewisse  magnotische  Beobachtungen  (Störungen)  dort  worth- 
voller  ausfallen  müssen  als  auf  Kerguelen.  Im  Falle  die  Expedition  in  Verbin- 
dung mit  einem  andern  wissenschaftlichen  Unternehmen,  etwa  dem  zur  Beobachtung 
des  Venusdurchganges  ausgeführt  werden  sollte  und  ihre  Zwecke  jenen  des  zweiten 
Unternehmens  untergeordnet  werden  müssten,  hätten  in  obigem  Plane  wesentlich» 
Modificationen  einzutreten.  —  Weserzeitung. 


Die  Winde  und  der  Luftdruck.  —  In  den  letzten  Jahren  ist  fast 
gleichzeitig  von  den  Herren  James  Thomson  und  Ferrel  eine  neue  Theorie  der  Winde 
und  der  allgemeinen  Luftcirculation  aufgestellt  worden,  welche  Herrn  Professor 
Everett  Von  solcher  Wichtigkeit  zu  sein  scheint,  dass  er  es  für  seine  Pflicht  hielt, 
diese  streng  mathematisch  deducirte  Theorie  durch  einen  Vortrag  auf  der  letzten 
englischen  Naturforscher- Versammlung  zu  Edinburg  und  durch  einen  Artikel  im 
Philosophical  Magazine  einem  grösseren  Kreise  bekannt  zu  machen.  Wir  wollen 
daher  gleichfalls  das  Wesentliche  dieser  neuen  Theorie  kennen  lernen,  welche  von 
Herrn  Everett  die  centrifugale  Theorie  der  Circulation  und  Vertheilung  der  Luft 
genannt  und  als  solche  charakterisirt  wird.  Es  sei  nur  vorausgeschickt,  dass  in 
der  hier  zu  besprechenden  Theorie  von  den  Unebenheiten  der  Erdoberfläche  und 
der  verschiedenen  Vertheilung  von  Land  und  Wasser  ganz  abgesehen  ist,  und  die 
Betrachtung  von  der  Voraussetzung  ausgeht,  als  sei  die  Erde  ein  fester  Umdre- 
hungskörper mit  gleichförmiger  Oberfläche,  eine  Voraussetzung,  welcher  das  Ver- 
halten der  weiten  Meere  gut  entspricht. 

„Die  Verhältnisse  der  Atmosphäre  über  diesen  Theilen  der  Erde  können, 
wie  folgt,  dargestellt  werden: 

1.  Was  die  Winde  betrifft,  so  existirt  am  Aequator  ein  Kalmengürtel,  dann 
an  jeder  Seite  desselben  ein  einige  20°  breiter  Streifen,  der  von  den  Passatwin- 
den eingenommen  wird,  die  von  Osten  her  und  gleichzeitig  nach  dem  Aequator 
hin  wehen  ;  dann  folgt  ein  zweiter  Kalmengürtel  in  der  Nähe  der  Tropen,  und 
endlich  kommt  ein  Gebiet,  das  sich  so  weit  nach  den  Polen  erstreckt,  als  die 
Beobachtungen  reichen,  über  welchem  die  vorherrschenden  Winde  von  Westen  and 
gleichzeitig  nach  den  Polen  gerichtet  sind. 

2.  Was  den  Luftdruck  betrifft,  so  ist  das  Barometer  in  dem  Kalmengürtel 
des  Aequators  niedrig,  von  da  ab  steigt  es  allmälig  durch  das  Gebiet  der  Pas- 
satwinde bis  zum  tropischen  Kalmengürtel,  wo  der  Druck  grösser  ist,  als  an 
irgend  einem  andern  Theile  der  Erde ;  und  von  dieser  Breite  an  trifft  man,  soweit 
die  Beobachtungen  reichen,  ein  regelmässiges  Sinken  nach  einem  Minimum  an 
jedem  Pole;  die  in  hohen  Breiten,  besonders  in  der  Nähe  des  Südpols,  wirklich 
beobachteten  Drucke  sind  viel  niedriger,  als  in  irgend  einem  anderen  Theile  der 
Erde  am  Meeresspiegel. 

Die  Theorie,  die  ich  hier  vertrete,  behauptet  nun,  dass  diese  beiden  Bä- 
hen von  Erscheinungen  im  Verhältnis«  von  Ursachen  und  Wirkungen  zu  einander 
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stehen.  Sie  behauptet,  dass  die'  Verkeilung  des  barometrischen  Druckes,  mit  an- 
deren Worten  die  Vertheilung  der  Luft  in  grösserer  oder  geringerer  Menge'über 
die  verschiedenen  Parallelen,  allein  herrührt  von  der  östlichen  oder  westlichen 
Richtung  der  Winde. 

Sie  betrachtet  die  Oberfläche  der  Erde  als  eine  Gleichgewichtsfläche  unter 
der  gemeinsamen  Wirkung  der  Schwere  und  der  Centrifugalkraft  der  Erdumdre- 
hung. Aber  wenn  ein  Körper  sich  westlich  oder  östlich  in  Beziehung  zur  Ober- 
fläche der  Erde  bewegt,  existirt  dieses  Gleichgewicht  nicht  mehr,  weil  dann  der 
Körper  eine  grössere  oder  geringere  Centrifugalkraft  besitzt,  als  fürs  Gleichge- 
wicht nothwendig  ist.  Westwinde  bestehen  nun  aus  Luft,  welche  sich  schneller 
umdreht  als  die  Erde,  und  die  daher  eine  grössere  Centrifugalkraft  besitzt.  Die- 
ser Ueberschuss  kann  in  zwei  Componenten  zerlegt  werden,  von  denen  die  eine 
senkrecht  aufwärts  gerichtet  ist  und  eine  unmerkliche  Verminderung  des  Luft- 
druckes erzeugt.  Die  andere  Componente  ist  längs  des  Meridians  nach  dem 
Aequator  gerichtet  und  wird  ein  Ausweichen  nach  dem  Aequator  erzeugen,  wenn 
die  an  dieser  Seite  befindliche  Luft  nicht  eine  grössere  elastische  Kraft  besitzt, 
als  die  Luft,  welche  an  der  Polarseite  liegt.  Diese  zweite  Componente  würde, 
wie  die  senkrechte,  unmerklich  sein,  wenn  sie  nur  in  einem  fünf  (engl.)  Meilen 
breiten  Gürtel  wirksam  wäre;  wenn  aber  die  Luft  über  einer  Zone,  die  mehrere 
Grade  breit  ist,  eine  mittlere  Bewegung  von  Westen  hat,  so  ist  der  sich  häu- 
fende Effect  sehr  beträchtlich. 

Diese  Bemerkungen  über    den    Ueberschuss  von   Centrifugalkraft,  welchen« 
die  Westwinde  besitzen,  haben  in  gleicher  Weise  Anwendung  auf  die  geringere 
Centrifugalkraft  bei  den  Ostwinden,  nur  dass  der  Druck,  den  sie  in  Folge  ihrer 
relativen  Geschwindigkeit  ausüben,  vom  Aequator,  anstatt  nach  ihm'  gerichtet  ist. 

Ueberschuss  und  Mangel  an  Centrifugalkraft  erzengt  so  eine  Zunahme  des 
barometrischen  Druckes  von  der  Polar-  nach  der  Aequatorialgrenze  in  der  Gegend 
der  Westwinde,  und  eine  ähnliche  Zunahme  von  der  Aequatorial-  nach  der  Polar- 
grenzo  in  der  Gegend  der  Ostwinde.  Das  heisst ,  die  Wirkung ,  welche  die  Centrifu- 
galkraft ausübt,  ist  überall  derselben  Art,  wie  die  wirklich  beobachtete  Verschie- 
denheit der    Drucke. 

Was  nun  die  Ursachen  der  Ost-  und  Westwinde  betrifft,  so  liegt  der  erste  An- 
trieb in  der  Zunahme  der  Temperatur  von  den  Polen  zum  Aequator,  welche  an 
sich  an  der  Oberfläche  auf  der  gesammten  nördlichen  Halbkugel  einen  Nordwind, 
auf  der  südlichen  einen  Südwind  und  in  den  oberen  Schichten  Rückströmungen 
nach  entgegengesetzter  Richtung  erzeugen  würde.  Aber  in  Folge  der  Rotation  der 
Erde,  welche  alle  Punkte  ihrer  Oberflache  von  Westen  nach  Osten  mit  Geschwin- 
digkeiten treibt,  die  proportional  sind  ihrer  Entfernung  von  der  Erdachse,  wird  ein 
Körper,  der  längs  eines  Meridians  nach  dem  Aequator  bewegt  wird,  hinter  den 
Meridian  fallen ;  und  ein  Körper,  der  sich  vom  Aequator  nach  einem  der  beiden 
Pole  hinbewegt,  strebt  in  ähnlicher  Weise  sich  nach  vorn  von  dem  Meridian  zu 
bewegen,   längs  dessen  er  hinzieht 

Die  östliche  Richtung  der  Passatwinde  ist  somit  klar  begründet.  Aber  die 
bisher  entwickelten  Principien  würden  uns  auf  der  nördlichen  Hemisphäre  nur 
Nordwest-  und  Nordostwinde  an  der  Erdoberfläche  mit  rückläufigen  Strömen  aus 
Süden  in  der  Höhe  geben.  Wie  kann  nun  das  Vorherrschen  der  Südwestwinde 
an  der  Erdoberflache  in  der  nördlichen,  gemässigten  Zone  und  der  Nordwest- 
winde in  der  südlichen,  gemässigten  Zone  erklärt  werden?  Die  Erklärung,  die 
ich  für  correct  halte  und  die  in  ihren  wesentlichsten  Zügen  von  Herrn  James 
Thomson  herrührt,  ist  folgende: 
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Wenn  irgend  eine  Luftschicht  —  relativ  zur  Erde  —  weniger  als  die  mitt- 
lere östliche  oder  westliche  Geschwindigkeit  besitzt,  welche  in  den  über  ihr  lie- 
genden Schichten  vorherrscht,  so  wird  sie  nicht  im  Stande  sein,  dem  (oben 
geschilderten)  Differential-Druck  von  oder  nach  dem  Aeqnator  zu  widerstehen, 
welchen  ihre  Bewegung  erzeugt.  Da  nun  die  Geschwindigkeit  der  untersten  Luft- 
schichten in  Folge  der  Reibung  verringert  ist,  bewegen  sie  sich  von  den  tropi- 
schen Gürteln  mit  hohem  Barometer  nach  den  Gegenden  mit  niederem  Barometer 
an  den  Polen  und  am  Aequator.  Dies  ist  der  Ursprung  der  vorherrschenden 
Winde  der  beiden  gemässigten  Zonen,  welche  betrachtet  werden  müssen,  als  er- 
zeugten sie  eine  Unterströmung  nach  den  Polen  unterhalb  eines  Gipfelstromes, 
der  gleichfalls  nach  den  Polen  gerichtet  ist,  und  einen  mittleren  zurückkehren- 
den Strom. 

Zwischen  den  Tropen  andererseits  fallt  die  so  in  der  untersten  Luftschicht 
erzeugte  Bewegung  zusammen  mit  der  von  der  Temperaturverschiedenheit  veran- 
lassten; dies  ist  wahrscheinlich  der  Grund,  warum  die  Passatwinde  constanter 
sind,  als  die  Winde  der  gemässigten  Zonen. u  —  Philosophical  Magazine. 
D.  Naturforscher. 


Widerstand  der  Luft  gegen  Geschosse.  —  Mit  einem  eigens  za 
diesen  Untersuchungen  construirten  Zeitmesser  hat  Herr  Professor  Bashforth  in 
Woolwich  von  1865  bis  1870  Versuche  angestellt,  um  das  Gesetz  des  Luftwider- 
standes gegen  Geschosse  zu  ermitteln.  Der  ausführlichen  Darstellung  dieser  Ver- 
suche ist  ein  Bericht  über  diese  Arbeit  von  den  Herren  Stokes,  Adams  und  Noble 
angehängt,  in  dem  die  Ergebnisse  etwa  wie  folgt  dargestellt  sind. 

Ueber  die  Abhängigkeit  dos  Luftwiderstandes  von  der  Schnelligkeit  hatte 
Professor  Helie  1865  als  Resultat  von  Versuchen  mit  länglichen  Projectilen,  die 
sich  mit  Geschwindigkeiten  von  700  bis  1050  Fuss  in  der  Secunde  bewegten, 
festgestellt,  dass  der  Widerstand  ziemlich  genau  proportional  war  dem  Cubus 
der  Schnelligkeiten.  Prof.  Bashforth  kam  1865  und  1866  selbstständig  zu  dem- 
selben Resultat,  mit  Geschwindigkeiten,  welche  von  1000  Fuss  bis  1500  Fuss 
in  der  Secunde  variirten. 

Der  Widerstands-Coefficient  aber,  den  Herr  Bashforth  gefunden,  ist  bedeu- 
tend grösser  als  der  von  Herrn  Hälie  gefundene. 

1867  und  68  machte  Herr  Bashforth  neue  Versuche  in  ausgedehnterem 
Grade,  in  denen  die  Geschwindigkeiten  und  die  Durchmesser  der  Geschosse  inner- 
halb bedeutender  Grenzen  variirten.  Diese  führten  zu  dem  Resultat,  dass,  während 
für  massige  Schwankungen  der  Geschwindigkeit,  der  Widerstand  sich  wie  der 
Cubus  der  Geschwindigkeiten,  ändert,  dieses  Gesetz  für  beträchtlichere  Aenderungen 
der  Geschwindigkeit  nicht  mehr  stichhaltig  ist.  Wenn  man  daher  der  Bequemlichkeit 
wegen  den  Ausdruck  c  v3  beibehalten  will,  dann  muss  man  auch  den  Coefficienten  e 
als  mit  der  Geschwindigkeit  veränderlich  annehmen.  Dieser  erreicht  seinen  grössten 
Werth  bei  einer  Geschwindigkeit  von  etwa  1200  Fuss  in  der  Secunde,  und  der 
von  Herrn  Helie  gefundene  Werth  für  Coefficienten  des  Luftwiderstandes  erwies 
sich  nur  richtig  in  der  Nähe  von  950  Fuss  in  der  Secunde. 

Später  stellte  Herr  Bashforth  noch  Versuche  mit  sphärischen  Geschossen 
und  Geschwindigkeiten  von  1000  bis  2100  Fuss  in  der  Secunde  an.  Sie  erga- 
ben, dass  der  Widerstands-Coefficient  boi  diesen  sehr  verschieden  ist  von  den 
für  dieselben  Geschwindigkeiten  bei  länglichen  Geschossen  ermittelten;   doch  er* 
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reicht  er  auch  hier  sein  Maximum  bei  einer  Geschwindigkeit  von  etwa  1200 
Fuss  in  der  Secunde.  Bei  derselben  Geschwindigkeit  schwankte  der  Widerstand 
genau  wie  das  Quadrat  der  Durchmesser  sowohl  bei  runden  wie  bei  länglichen 
Geschossen.  —  Beport  on  Experiments  made  toith  the  Bashforth  Chronograph 
1865  —  1870.   London, 


Eine  neue  detonirende  Salzmischung.  —  Im  Verlaufe  einer  Unter- 
suchung über  die  Eigenschaften  des  Salpeters  hatte  Herr  Violette  in  einer 
kleinen  Schale  einige  Gramme  salpetersaures  Natron  und  einige  Gramme  essigsaures 
Natron  massig  zu  erwärmen,  nachdem  beide  Salze  vorher  geschmolzen  und  wasser- 
frei waren.  „Die  beiden  Salze  schmolzen  zu  einer  farblosen  und  durchsichtigen 
Flüssigkeit,  dann  Hessen  sie  einige  Glasblasen  aufsteigen;  in  diesem  Moment  er- 
folgte eine  heftige  Explosion,  so  dass  unter  Licht-  und  Bauchentwickelung  Alles 
verschwand,  und  die  Reste  der  Schale  ins  Laboratorium  geschleudert  wurden, 
wo  sie  mehrere  Glassachen  zerbrachen.14  Es  hatte  sich  eine  neue  gasförmige  Ver- 
bindung der  Elemente  beider  Salze  gebildet,  und  nur  ein  leichter  Bückstand  von 
kohlensaurem  Alkali  war  übrig  geblieben. 

Diese  zufällige  Beobachtung  wurde  die  Veranlassung  einer  weiteren  Unter- 
suchung, von  deren  Resultaten  wir  anfuhren  wollen,  dass  zunächst  die  Tempe- 
ratur, bei  welcher  die  Explosion  dieser  beiden  Salze  erfolgt,  350°^  ist,  bei  300° 
kann  die  geschmolzene  klare  Masse  beider  Salze  sehr  lange  unverändert  bestehen. 
Taucht  man  aber  in  diese  Flüssigkeit  einen  brennenden  Körper,  so  erfolgt  sofort 
die  Explosion.  Kühlt  man  die  zusammengeschmolzenen  Salze  ab,  so  erhält  man 
eine  weisse,  harte  Masse,  welche  in  Berührung  mit  einem  brennenden  Körper 
sich  nicht  entzündet,  aber  sofort  explodirt,  wenn  man  sie  schmilzt. 

Das  günstigste  Verhältniss  beider  Salze  ist  100  Theile  salpetersaures  Kali 
und  100  Theile  essigsaures  Natron.  Das  Gemisch  bleibt  noch  detonirend,  wenn 
das  Nitrat  100  Theile  und  das  Acetat  50  Theile  ausmacht;  über  diese  Grenzen 
hinaus  hört  die  Explosionsfähigkeit  auf.  Die  Mischung  von  salpetersaurem  Natron 
und  essigsaurem  Kali  hat  dieselben  explosiven  Eigenschaften,  ist  aber  hygro- 
skopischer. Eine  Mischung  von  salpetersaurem  Kali  mit  andern  essigsauren  Salzen 
gibt  kein  explosives  Product.  —  Annales  de  Chimie  et  Physique. 


Petroleum  in  Galizien.  —  Bisher  war  Nordamerika  im  Besitz  des 
Monopols  des  Petroleums,  wird  aber  bald  in  Galizien,  das  ebenfalls  Oelregionen 
besitzt,  einen  Concurrenten  finden.  Dieselben  sind  schon  seit  einigen  Jahren 
entdeckt,  aber  man  verstand  nicht  die  Kunst,  dasselbe  gehörig  zu  raffiniren,  und 
in  Folge  dessen  kam  es  in  einem  Zustande  auf  den  Markt,  dass  es  mit  dem 
amerikanischen  nicht  concurriren  konnte.  Das  hat  sich  geändert.  Jetzt  haben 
in  einem  kleinen  Städtchen  mehr  als  20  Raffinerien  volle  Arbeit.  Nach  dem 
Ausspruch  von  Amerikanern,  die  mit  den  Oelregionen  Pensylvaniens  genau  be- 
kannt sind,  hat  Galizien  eine  ganz  ungeheure  Zukunft  und  schon  jetzt  entwickelt 
die  Oelproduction  sich  von  Tag  zu  Tag  mehr.  Für  die  Ausbeutung  dieses  In- 
dustriezweiges haben  sich  in  Galizien  bereits  mehrere  Gesellschaften  gebildet, 
die  von  einem  kleinen  Anfange  zu  einer,  grossen  Ausdehnung  herangewachsen 
sind.     Dabei  ist  zu  berücksichtigen,  dass  die  bis  jetzt  in  Galizien  erzielten  Re- 
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sultate  nur  Vorkommnisse  der  Oberfläche  sind.  Bis  jetzt  ist  noch  kein  Bohrloch 
800  bis  900'  gedrungen,  die  Tiefe,  wo  die  Amerikaner  auf  Spuren  zu  kommen 
hoffen,  die  ihre  grössten  Resultate  erst  in  einer  Tiefe  von  1000  bis  1500'  er- 
warten. Es  ist  anzunehmen,  dass  die  Verhältnisse  in  Galizien  ganz  dieselben 
sind  und  das  um  so  mehr,  da  bereits  durch  die  Erfahrung  nachgewiesen  worden 
ist,  dass  das  Oel  in  Galizien  mir  aus  der  Tiefe  dringt. 


Uebek  die  Möglichkeit  den  Oanal  zu  durchschwimmen.  —  Der 

missglückte  Versuch  des  „ersten  Schwimmers  der  Welt",  den  Canal  zu. durch- 
schwimmen, gibt  den  englischen  medicinischen  Fachblättern  Veranlassung,  die 
Frage  zu  untersuchen,  ob  ein  solcher  Versuch  überhaupt  gelingen  könne.  Frei- 
lich führen  die  Untersuchungen  zu  keinem  Zweck.  Denn  während  das  British 
Medical  Journal  ein  Gelingen  für  unmöglich  erklärt,  hält  Lancet  es  wohl  für 
möglich  und  hält  es  für  eine  Ehrensache  Englands,  das  Wagestück  noch  einmal 
zu  versuchen.  Das  British  Medical  Journal  meint,  es  sei  unmöglich,  die  Zeit 
von  10  bis  12  Stunden,  die  Johusou  zum  Hinüberschwimmeu  nach  der  franzö- 
sischen Küste  verlangte,  blos  im  Wasser,  das  eine  Temperatur  von  60°  Fahren- 
heit  hat,  zu  verweilen,  geschweige  denn  noch  die  Anstrengungen  des  Schwimmens 
auszuhalten.  Wenn  nicht  sehr  geschickt  ersonnene  künstliche  Mittel  angewandt 
werben,  die  Körperwärme  zu  erhalten,  ist  das  Gelingen  eine  physiologische  Un- 
möglichkeit. Dagegen  meint  Lancet,  dass  es  für  einen  jungen,  kräftigen  Mann, 
der  eine  Brustweite  von  45"  hat  und  seine  Brust  bis  zu  50"  ausdehnen  kann 
und  ein  ausserordentlich  geschickter  Schwimmer  ist,  durchaus  nicht  zu  den  Un- 
möglichkeiten gehöre,  eine  Strecke  von  22  Meilen  zu  durchschwimmen.  Johnson 
mit  allen  diesen  Eigenschaften  sei  nur  ungünstigen  Umständen  unterlegen.  Die 
Entfernung  sei  unnöthiger  Weise  verdoppelt  worden,  der  Tag  ein  kalter  gewesen. 
Lancet  ist  überzeugt,  dass  Johuson's  Versuch  gelungen  wäre,  wenn  der  Canal 
die  Temperatur  des  Mittelländischen  Meeres  gehabt  hätte.  Jedenfalls  sei  die 
Hoffnung  auf  ein  Gelingen  nicht  aufzugeben,  du  die  Wissenschaft  sicher  Mittel 
an  die  Hand  geben  kann,  durch  die  die  Wärme  im  Körper  längere  Zeit  erhalten 
zu  werden  vermag. 


Ein  Held.  —  In  Calcutta  macht  die  Heldentliat  eines  Lootsen  Aufsehen, 
die  sich  unlängst  auf  der  Kothesang,  einem  Schiffe,  das  auf  der  Reise  von 
Calcutta  nach  Bombay  während  des  letzten  Orkans  zu  Grunde  ging,  abspielte. 
Als  der  Untergang  des  Schiffes  gewiss  war,  liess  der  Lootse  ein  Floss  bauen. 
Der  Capitain,  dessen  Bein  gebrochen  war,  weigerte  sich,  das  Schiff  zu  verlassen, 
er  sagte,  er  habe  nur  noch  einige  Stunden  zu  leben  und  wolle  mit  seinem  Schiffe 
untergehen.  Des  Capitains  Sohn,  der  erster  Steuermann  war,  und  mehrere  An- 
dere blieben  beim  Capitain  und  theilteu  ohne  Zweifel  dessen  Schicksal.  Das 
Floss  wurde  in  das  fürchterlich  erregte  Meer  hinuntergelassen,  und  der  Lootse 
schwamm  die  ganze  Nacht  um  das  gebrechliche  Fahrzeug  "herum,  hier  und  dort 
nachhelfend,  um  dessen  Zusammenbruch  zu  verhindern.  Zuletzt  schlug  er  als 
das  einzige  Bettungsmittel  vor,  aus  Schiffstrümmern  ein  kleines  Floss  fflr  einen 
Theil  der  Bemannung  zu  bauen,  und  nachdem  dies  geschehen  war,  wagten  sich 
er  und  einige  Andere  auf  dasselbe.     Hier  war  die  Gefahr  grösser  als  je.    Meh- 
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rere  Male  spulten  die  Wogen  einen  Mann  fort  und  jedesmal  sprang  der  brave 
Lootse  ihm  nach»  Zuletzt  konnte  dies  die  menschliche  Natnr  nicht  länger  aus- 
halten, Sämmtliche  Personen  wurden  hinweggespült,  bis  auf  den  Lootsen  und 
einen  Matrosen;  dann  wurde  auch  der  Lootse,  ermattet  von  seinen  helden- 
mütigen Anstrengungen,  hinweggeschwemmt,  und  der  Matrose,  an  das  Floss 
gebunden,  erreichte  besinnungslos  das  Gestade.  Der  Name  des  Helden  war 
Elsen.  Im  ärgsten  Sturme  pflegte  er  seinen  eingebornen  Diener  und  gab  ihm 
den  letzten  Trunk  aus  seiner  Wasserflasche.  In  Calcutta,  wo  man  die  That 
des  Lootsen  für  die  heldenmässigste  in  der  Seegeschichte  erachtet,  wurde  eine 
bedeutende  Summe  für  die  Familie  des  Helden  aufgebracht. 


Wrack-Sprenuung  mit  Dynamit.  —  Man  schreibt  aus  Mohacs:  Am 
21.  August  geschah  zum  eisten  Male  in  der  österreichisch-ungarischen  Monarchie 
ein  grösseres  Experiment  hinsichtlich  einer  unter  Wasser  vorgenommenen  Spren- 
gung mit  Dynamit.  An  diesem  Tage  wurde  nänilic1  das  Schiff  zerstört,  welches 
seit  sechs  Wochen  auf  dem  Grunde  der  Donau  lag  und  tief  im  Schlamm  steckte; 
der  vereinigten  ungarischen  Dampfschiffahrt«- Gesellschaft  war  es  trotz  aller 
Anstrengungen  nicht  gelungen,  dasselbe  zu  heben,  dort  bleiben  aber  konnte  das 
Wrack  nicht,  da  es  die  Schifffahrt  hinderte  und  auch  eine  bedeutende  Aenderung 
im  Strombette  hervorgerufen  hätte.  Demzufolge  wandte  sich  die  Gesellschaft  an 
die  k.  k.  Genie-Abthoilung  um  Dynamit,  das  bereitwilligst  ausgefolgt  wurde. 
Sechzehn  Patronen  zu  je  16  Pfd.,  deren  Sprengkraft  jener  von  30  Centnern 
Pulver  gleichkommt,  wurden  in  Büchsen  verladen  versenkt,  darüber  kamen  läng- 
liche Kupferzünder,  durch  die  sich  ein  Schiessbaumwollegespinnst  zog  und  die 
bis  zur  Oberfläche  des  Wassers  reichten.  Hier  wurde  eine  in  Theer  getauchte, 
in  der  Mitte  mit  Schiesspulver  gefüllte  Lunte  angezündet,  worauf  die  Arbeiter 
vom  Schauplatze  des  Experimentes  wegeilten.  Nach  einigen  Minuten  schlugen 
unter  furchtbarem  Getöse  die  Wogen  zu  einer  Höhe  von  4  bis  5  Klafter  empor, 
klatschten  in  der  Luft  zusammen  und  sanken  wieder  zurück.  Dann  wurde  ein 
dumpfes  Dröhnen  hörbar,  das  Ufer  bebte  und  die  Trümmer  des  zersprengten 
Schiffes  trieben  in  vielen  hundert  Stücken  auf  dem  Wasserspiegel  umher.  Das 
Sprengmittel  kostete  1  fl.  10  kr.  per  Pfund.  Das  Experiment  wurde  vom  Ober- 
lieutenant Ludwig  Michna  und  dem  Schiffs capitain  Joseph  Csasznek  geleitet, 
doch  waren  auch  noch  andere  Officiere  des  Geniecorps  anwesend.  Tags  darauf 
wurde  die  Stelle  von  Tauchern  untersucht.  Es  wurde  unter  dem  Wasser  keine 
Spur  des  Schiffes  gefunden,  wohl  aber  ein  tiefes  Loch  im  Grunde,  wo  das  Schiff 
früher  gelegen  hatte. 


Wärme  beim  Drehen  einer  Metallscheibe  zwischen  den  Polen 
eines  Magneten.  —  Bekanntlich  hat  Foucault  .nachgewiesen,  dass  die  Tempe- 
ratur einer  Metallscheibe,  die  man  zwischen  den  Polen  eines  kräftigen  Elektro- 
magneten rotiren  lässt,  steigt  in  Folge  des  Widerstandes,  den  der  letztere 
der  Bewegung  entgegenstellt.  Herr  Favre  stellte  sich  nun  die  Frage  nach 
der  eigentlichen  Quelle  der  so  entstehenden  Wärme ;  er  suchte  zu  ent- 
scheiden, ob  die  Wärme,  welche  bei  dem  Versuche  von  Foucault  in  der  sich 
drehenden  Scheibe  entsteht,  der  elektrischen  Säule  entlehnt  ist,  welche  die  Mag- 
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netificirung  des  Elektromagneten  und  in  Folge  davon  Inductionsströme  in  der 
Metallscheibe  erzeugt,  oder  ob  die  Wärme  allein  von  der  Arbeit,  welche  die 
Rotation  der  Scheibe  veranlasst,  herrührt.     Er  verfuhr  dabei,  wie  folgt: 

„Ein  Strom  von  fünf  Smee'schen  Elementen,  die  in  ein  Quecksilber-Calori- 
meter  gestellt  waren,  wurde  durch  den  Elektromagneten  des  Apparates  geleitet. 
Dieser  Strom  hatte  eine  solche  Energie,  dass  der  Experimentator  beim  Drehen 
der  Kurbel  eine  beträchtliche  Gewalt  anwenden  rausste,  um  die  Kupferscheibe  in 
Bewegung  zu  setzen.  In  den  einzelnen  Experimenten  wurde  nun  bald  die  Scheibe 
in  Bewegung  versetzt,  bald  in  Ruhe  gelassen  und  ich  sorgte  dafür,  dass  bei 
jeder  Reihe  von  Versuchen,  die  sich  ohne  Unterbrechung  folgten,  diese  beiden 
Versuchsarten  mit  einander  abwechselten.  Wie  gewöhnlich  verzeichnete  ich  bei 
jedem  Versuche  den  Ablenkungswinkel  an  der  Tangentenbussole,  die  Wasserstoff- 
menge, welche  jede  Säule  in  einer  bestimmten  und  für  jede  gleichen  Zeit  ent- 
wickelte, und  endlich  die  Wärme,  welche  bei  ein  und  derselben  chemischen  Wirkung 
ins  Calorimeter  gelangte. 

Unter  diesen  Versuchsbedingungen  waren  die  Ablenkungswinkel  der  Bussole, 
das  Volumen  des  Wasserstoffs,  den  jede  Kette  in  derselben  Zeit  entwickelte,  ebenso 
die  Wärmemenge,  welche  das  Calorimeter  für  eine  gleiche  Quantität  chemischer 
Wirkung  empfing,  stets  dieselben,  mochte  die  Scheibe  in  Bewegung  versetzt 
oder  in  Ruhe  gelassen  werden.  Dies  beweist,  dass  die  Molecularströme ,  von 
denen  der  Magnetismus  bedingt  Ist,  constant  sind  und  nicht  beeinflusst  werden 
durch  die  nahen  Inductionsströme,  welche  in   der  Scheibe  kreisen. 

Ersetzt  man  die  gewöhnliche  Kupferscheibe  durch  eine  Kupferscheibe,  die 
in  mehrere  gleiche  Segmente  durch  eine  Anzahl  von  Schnitten  getheilt  ist,  welche 
von  der  Peripherie  nach  der  Rotationsachse  gehen,  so  erhält  man  identische  Re- 
sultate; aber,  was  man  im  Voraus  schon  erwarten  musste,  die  Anstrengung,  die 
nöthig  ist,  um  die  Scheibe  in  Bewegung  zu  versetzen,   ist  bedeutend  geringer. 

Noch  mehr,  die  Resultate  bleiben  auch  dieselben,  wenn  man  die  Versuche 
mit  einer  Scheibe  von  weichem  Eisen  oder  von  gehärtetem  Stahl  anstellt.  Aber 
in  diesen  beiden  Fällen  ist  der  Experimentator,  wie  man  es  erwarten  konnte, 
gezwungen ,  beim  Bewegen  der  Kurbel  eine  beträchtlichere  Anstrengung  cd 
machen,  als  wenn  man  mit  der  gewöhnlichen  Kupferscheibe  experimentirt. 

Aus  der  Deutung  dieser  Resultate  folgt,  dass  die  Wärme,  die  sich  in 
der  Scheibe  anhäuft,  ausschliesslich  von  einer  bestimmten  Menge  Arbeit  herrührt, 
die  von  dem  Experimentator  geleistet  wird  und  die  einen  bestimmten  dyna- 
mischen Effect  ausgeübt  hat.  Ebenso  wird  man  zu  der  Annahme  geführt,  dass 
die  in  der  Säule  disponibel  gewordene  Energie  keine  ausserhalb  des  Kreises  be- 
merkbare Arbeit  leistet,  und  dass  der  Elektromagnet  die  Bewegung  der  Scheibe 
vernichtet,  ohne  irgend  einen  Verlust  zu  erleiden. . . . 

Die  Versuche,  die  ich  nun  beschreiben  will,  bilden  die  nothwendige  Er- 
gänzung der  vorhergehenden  und  wurden  angestellt  zur  Beantwortung  fol- 
gender Frage: 

Veranlasst  der  Widerstand,  den  die  Scheibe  unter  der  Wirkung  des 
Elektromagneten  der  ihr  ertheilten  Geschwindigkeit  entgegensetzt,  und  welcher 
sicher  von  der  gegenseitigen  Einwirkung  zwischen  den  inducirten  Strömen  im 
Innern  der  Scheibe  und  den  Polarströmon  des  Elektromagneten  herrührt,  dass 
dieser  sich  in  derselben  Weise  erwärmt,  wie  eine  Bremse,  welche  eine  Be- 
wegung aufhebt. 

Um  diesen  Versuch  unter  günstigen  Bedingungen  auszuführen,  war  es  tot 
Allem  nöthig,  eine  Zeit  lang  die  Pole  des  Elektromagneten  vor  der  Einwirkung 
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der  unmittelbaren  Strahlung  der  Kupferscheibe  so  zu  schützen ,  dass  man  im 
Stande  wäre,  eine  etwaige  Temperaturerhöhung  derselben  zu  beobachten,  bevor 
die  Strahlung  sich  geltend  machte.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  zwischen  der 
Scheibe  und  der  ebenen  Fläche  der  Pole  des  Elektromagneten  ein  ziemlich  dickes 
Papier  gebracht,  welches  die  Wärme  schlecht  leitete.  Ferner  wurden  zur  Wahr-' 
nehmung  der  kleinsten  Temperaturerhöhungen  an  den  Armaturen  von  weichem 
Eisen,  zwischen  denen  die  Kupferscheibe  sich  bewegt,  zwei  thermo-elektrische 
Säulen  angewendet,  deren  vollkommen  ebene  Flächen  auf  den  beiden  gleichfalls 
ebenen  Flächen   des  Elektromagneten  aufruhten 

Um  die  Schnelligkeit  zu  ermitteln,  mit  welcher  die  Strahlung  der  er- 
wärmten Kupferscheibe  sich  an  den  Eisenkernen  bemerkbar  machen  wurde,  habe 
ich  die  Scheibe  vom  Apparate  entfernt  und  auf  die  höchste  Temperatur  gebracht, 
welche  sie  bei  den  Versuchen  annehmen  kann;  dann  brachte  ich  sie  unmittelbar 
an  ihre  Stelle,  was  nur  einige  Secunden  dauerte,  und  beobachtete  im  Fernrohr 
die  Zeit,  welche  verstrich,  bis  die  durch  Strahlung  entsandte  Wärme  vom  Gal- 
vanometer der  Thermosäule  angegeben  wird.  Diese*  Zeit  ist  sehr  kurz,  aber  doch 
sehr  merklich. 

Mit  diesen  Anordnungen  habe  ich  den  Versuch  folgendermasseu  ausgeführt : 

Während  der  Strom  durch  den  Elektromagneten  ging  und  die  Scheibe  in 
Ruhe  war,  habe  ich  die  beiden  Thennosäulen  auf  den  beiden  Polen  des  Elektro- 
magneten herumgeführt,  wobei  jede  Erwärmung  durch  die  Hand  und  jede  Reibung 
vermieden  wurde,  und  mich  überzeugt,  dass  die  Temperatur  überall  dieselbe  war 
und  nicht  variirte.  Dann  setzte  ich  die  Scheibe  in  Bewegung:  sofort  und  bevor 
noch  die  Scheibe  sich  merklich  erwärmt  haben  konnte,  überzeugte  ich  mich, 
dass,  obwohl  die  Masse  des  Elektromagneten  im  Vergleich  zu  der  der  Kupfer- 
scheibe beträchtlich  war,  die  Temperatur  der  Theile  seiner  Pole,  welche  dieser 
Scheibe  nahe  waren,  sich  merklich  erhöhte;  erst  nach  einigen  Momenten, 
während  welcher  die  Scheibe  sich  weiter  drehte  und  erwärmte ,  sah  man  die 
Wärmewelle  ankommen,  welche  durch  die  Strahlung  bedingt  war. 

Diese  Erwärmung  der  Magnetpole  kann,  wenn  wir  uns  ihre  eigentliche 
Quelle  erklären  wollen,  nur  von  Inductionsströmen  zweiter  Ordnung  herrühren, 
welche  in  den  Armaturen  durch  die  Ströme  der  sich  drehenden  Scheibe  erregt 
werden,  wobei  man  diese  Armaturen  als  einfache  Leiter  betrachtete.  Diese  Wir- 
kung ist  analog  derjenigen,  welche  man  erhält,  wenn  man  innerhalb  einer  In- 
ductionsspirale  einen  Cylinder  weichen  Eisens  oder  ein  Bündel  Eisendrähte  bringt, 
wie  dies  Herr  Dove  nachgewiesen."  —  Comptes  rendues,   d.  Naturforscher. 


Neue  Bestimmung  der  Schallgeschwindigkeit.  —  Von  dem  Ob- 
servatorium in  der  Capstadt  geht  jeden  Mittag  um  1  Uhr  ein  galvanischer  Strom 
und  feuert  eine  Kanone  auf  dem  Castell  ab.  Diese  Gelegenheit  benutzte  Herr 
Stone  ,  eine  neue  Messung  der  Schallgeschwindigkeit  auszuführen.  Er  stellte 
einen  Beobachter  in  einer  Entfernung  von  641  englischen  Fuss  von  der  Kanone 
—  die  Entfernung  war  noth wendig,  damit  in  der  Zeit  zwischen  dem  Abfeuern 
des  Geschützes  und  dem  Hören  des  Schalls  die  telegraphische  Verbindung  zwi- 
schen diesem  Beobachter  und  dem  Observatorium  hergestellt  werden  konnte  — , 
den  andern  postirte  er  auf  der  Sternwarte,  15449  Fuss  vom  Geschütz.  Nach 
Berücksichtigung  des  Einflusses  der  Winde  und  nach  Feststellung  efer  persönli- 
chen Gleichung  beider  Beobachter  ergab  sich  aus  38  Bestimmungen  die  Geschwin- 
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digkeit  des  Schalle»  bei  0°  zu  1090.6  Fuss  in  der  Secunde.  Der  Feuchtigkeits- 
gehalt der  Luft  schien  keinen  merklichen  Einfluss  auf  die  Geschwindigkeit  des 
Schalles  zu  haben.  —  Proceedings  of  the  Royal  Society, 


Salzgehalt  des  Meerwassers  an  der  Westküste  Schwedens.  — 
Wie  der  Correspondent  der  Deutschen  Chemischen  Gesellschaft  aus  Land  berichtet» 
hat  Herr  Ekmann  in  Stockholm  sehr  sorgfaltige  Untersuchungen  des  Meerwassera 
an  der  Küste  von  Bohuslän  angestellt.  Nachdem  er  sich  an  vier  verschiedenen 
Proben  vorher  überzeugt,  dass  das  specifische  Gewicht  in  allen  Fällen  genau  pro- 
portional ist  dem  Salzgehalt,  bestimmte  er  bei  all  den  Proben,  die  er  untersachte, 
nur  das  spec.  Gewicht  und  berechnete  daraus  den  Salzgehalt. 

Es  hat  sich  nun  hierbei  das  interessante  Resultat  herausgestellt,  dass  der 
Salzgehalt  an  dieser  Küste  in  höherem  Grade  wechselt,  als  für  irgend  ein  anderes 
Meeresbecken  bekannt  ist,  wenn  er  auch  in  grösseren  Tiefen  sich  constant  zeigt, 
und  so  ziemlich  derselbe,  wie  in  den  grossen  Weltmeeren  ist.  Die  Ursache  dieses 
Verhaltens  ist  zweifellos  die  Lage  dieser  Küstenstrecke  zwischen  zwei  Wasser- 
gebieten mit  so  verschiedenem  Salzgehalt  wie  die  Nord-  und  Ostsee.  Im  nörd- 
lichen Theile  dieses  Meeresabschnittes  ist  der  Salzgehalt  an  der  Oberfläche  unter 
2  Procent,  das  Wasser  von  2.5  Procent  ist  in  60  Fuss,  das  von  3  Procent  au 
90  Fuss  Tiefe  herabgedrückt.  Im  nämlichen  Theile  ist  sonst  der  Salzgehalt  an 
der  Oberfläche  2  *  5  Procent.  Wo  er  durch  das  Wasser  grosser  Flüsse  verringert 
wird,  findet  sich  iu  12  Fuss  Tiefe  schon  dieser  Gehalt  von  2*5  Procent  wieder; 
bei  60  Fuss  findet  man  überall,  öfters  schon  bei  25  bis  80  Fuss,  8  Procent. 
Bei  90  Fuss  ist  der  Salzgehalt  unveränderlich  3#35  Procent  und  steigt  danach 
sehr  langsam,  so  dass  er  erst  bei  600  Fuss  Tiefe  3  •  5  Procent  orreicht.  —  Nach 
Forchhammer  ist  der  mittlere  Salzgehalt  der  Weltmeere  3*44  Procent:  im  at- 
lantischen Meere  vom  Aequator  bis  zu  55°  bis  60"  an  der  Oberfläche  8*066, 
in  Tiefen  von  500  bis  10000  Fuss  3  •  578  Procent.  —  Ber.  d.  2).  Chemischen 
Gesellschaft. 


Fast  kostenloser,  sich  von  selbst  bildender,  dauerhafter, 
schwarzglänzender   u  eberzug    für    metallene   gegenstände.    von 

C.  Puscher  in  Nürnberg.  —  Auf  der  letzten  Pariser  Industrie-Ausstellung  fanden 
sich  in  der  französischen  Abtheilung  Herde  und  Oefen  ausgestellt,  welche  mit 
einem  schwarzglänzenden  dünnen  Lacküberzng,  der  sich  nicht  mittelst  des  Fingere 
abkratzen  liess,  überzogen  waren.  Auch  andere  metallische  vou  Paris  stammende 
Artikel,  wie  z.  B.  Corsettstahl,  besitzen  diesen  elastischen,  selbst  beim  Erwärmen 
weder  riechenden  noch  klebenden  Ueberzug.  Die  grosse  Egalität  desselben,  sowie 
das  Fehlen  eines  Pinselstriches,  erweckten,  iu  mir  die  Vermuthung,  dass  der 
Ueberzug  wohl  auf  eine  andere  Weise,  als  durch  blosses  Anstreichen  oder  Ein- 
tauchen erzeugt  sein  müsste.  Nach  verschiedenen  Versuchen  führte  mich  nach- 
stehendes Verfahren  zum  Ziele. 

Man  bedeckt  den  Boden  eines  IS  Zoll  hohen  cyliudrischon  gusseisernen 
Topfes  ungefähr  '/2  Zoll  hoch  mit  Steinkohlengries,  legt  einen  Zoll  höher  einen 
Kost  ein  und  füllt  nun  den  übrigon  Kanm  des  Topfes  mit  den  Gegenständen 
aus,  welche  man  mit  erwähntem  Ueberzuge  versehen  will.   Ich  habe  ausser  tot- 
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schiedenen  Eisengusswaaren ,  Gegenstände  von  Eisendrakt,  Messing,  Zink,  Band- 
stahl, verzinnte  Blech-  und  Töpferwaaren  dazu  gewählt.  Nun  schliefst  man 
den  Topf  mit  einem  passenden  Deckel  und  stellt  denselben  auf  ein  bereit  ge- 
haltenes Coaksfeuer  unter  einem  gut  ziehenden  Schlot.  Anfangs  verdunstet  nur 
die  in  den  Steinkohlen  befindliche  Feuchtigkeit,  bald  aber  tritt  Yercoakung  ein 
und  es  entweichen  tiefbraune,  die  Lungen  zum'  Husten  reizende  Dämpfe.  Nach- 
dem der  Boden  des  Topfes  etwa  !/4  Stunde  einer  angehenden  Rothgluth  ausge- 
setzt war,  wodurch  zugleich  die  eingesetzten  Gegenstände  eine  ziemlich  hohe 
Temperatur  erhalten,  ist  die  Vercoakung  der  Steinkohlen  grösstenteils  vollendet. 
Der  Topf  wird  nun  vom  Feuer  entfernt  und  nach  etwa  10  Minuten  der  Deckel 
desselben  zum  Abdnnsten  der  Einlagen  geöffnet.  Sie  sind  alle  bis  auf  die  Thon- 
waaren  mit  einem  schwarzglänzenden  Ueberzug  versehen,  der  die  erwähnten 
Eigenschaften  besitzt. 

Derselbe  schätzt  nicht  nur  nach  angestellten  Versuchen  die  Metallwaaren 
vor  Oxydation,  sondern  hält  auch,  da  er  ja  bei  grosser  Hitze  erzeugt  wird,  hohe 
Temperaturen  aus,  erst  bei  angehender  Glühhitze  verschwindet  er.  —  Bayer. 
Ind.-  u.  Gewerbeblatt. 


Einige  neue  Erscheinungen  beim   Erwärmen  von  Wasser.    — 

Wenn  man  gegen  die  Oberfläche  von  Wasser,  das  sich  in  einer  Untertasse  be- 
findet, die  Flamme  eines  Gasgebläses  richtet,  so  erwärmt  sich  das  Wasser  nach 
und  nach,  aber  man  kann  es,  wie  Herr  Abbe  Laborde  gefunden,  nicht  zum  Sieden 
bringen.  Es  ist  selbst  schwer,  die  Temperatur  über  80  Grad  zu  steigern,  und 
man  muss  erstaunen,  wenn  man  sieht,  dass  eine  Flamme,  die  im  Stande  ist, 
Kupfer  zu  schmelzen,  das  Wasser  nicht  auf  seinen  Siedepunkt  bringen  kann. 
Wenn  sich  zuweilen  eine  Spur  von  Kochen  zeigt ,  so  ist  es  nur  an  den  Rändern 
der  Untertasse,  und  dann  ist  es  von  den  erhitzten  Rändern  veranlasst.  Man  muss 
daher,  um  den  Versuch  mit  Erfolg  auszuführen,  die  Flamme  auf  die  Mitte,  gleich- 
weit von  den  Rändern  entfernt,  richten. 

Man  könnte  vielleicht  meinen,  dass  die  Flamme  eine  stärkere  Verdunstung 
an  der  Oberfläche  des  Wassers  veranlasse  und  dadurch  seine  Temperatur  be- 
ständig unter  den  Siedepunkt  herabdrücke.  Aber  nachstehender  Versuch  widerlegt 
diese  Ansicht.  Man  bringt  eine  bestimmte  Menge  Wasser  in  die  Untertasse  und 
richtet  die  Flamme  unter  dieselbe  ,  bis  das  Wasser  vollständig  verdampft  ist ; 
man  bestimme  dann  die  Zeit,  welche  hierzu  erforderlich  war.  Hierauf  bringt  man 
dieselbe  Monge  Wasser  in  die  Untertasse  und  richtet  die  Flamme  auf  die  Ober- 
fläche. In  diesem  zweiten  Falle  braucht  man  eine  längere  Zeit,  um  das  Wasser 
gänzlich  zu  verdampfen. 

Ein  zweiter  Versuch  ist  nicht  minder  interessant.  Aus  einem  Wasserbehälter 
lässt  man  einen  dünnen  Wasserstrahl  senkrecht  nach  unten  fallen,  und  richtet 
die  Flamme  des  Gasgebläses  gegen  diesen  Strahl.  Sammelt  man  das  Wasser, 
welches  durch  die  Flamme  gegangen  war,  und  vergleicht  seine  Temperatur  mit 
der  des  Reservoirs,  so  findet  man  nur  eine  Differenz  von  3  Grad.  Lässt  man 
hingegen  den  flussigen  Strahl  durch  eine  gewöhnliche  ,  weniger  warme  Flamme 
hindurchgehen,  so  erwärmt  er  sich  mehr.  Dies  kommt  daher,  dass  das  Wasser 
glühende  Kohlentheilchen  mit  sich  reisst,  die  man  dann  im  Wasser  findet. 

Bringt  man  an  den  Schlauch ,  welcher  vom  Wasserreservoir  abgeht ,  eine 
Vorrichtung  an,  dass  man  statt  des  Strahls  eine  Scheibe  von  Wasser  bekommt, 
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so  kann  man  diese  mit  der  Gebläselampe  nicht  durchbohren.  Man  kann  sogar 
der  Flamme  mit  dem  Finger  sehr  nahe  kommen;  so  lange  die  Wasserscheibe 
zwischen  diesem  und  der  Flamme  ist,  fühlt  man  nur  eine  geringe  Wärme,  die 
durch  die  Scheibe  hindurchgestrahlt  war. 

Die  beiden  letzten  Erscheinungen  erklärt  Herr  Laborde  durch  die  schnelle 
Erneuerung  des  Wassers,  das  heisst  durch  die  sehr  geringe  Zeit,  welche  das 
Wasser  mit  der  Flamme  in  Berührung  bleibt.  —  Comptes  rendues. 


Prüfung  der  Güte  der  Schmieröle.  —  Die  Güte  der  Schmieröle 
lässt  sich  nach  Herrn  Weber  (DingL  pol.  J.)  aus  der  Anzahl  der  Umdrehungen 
ermitteln,  welche  erforderlich  ist,  um  eine  bestimmte  Erwärmung  derselben  her* 
vorzubringen.  Eine  mit  Fest-  und  Losscheibe  versehene  Welle,  welche  von  einem 
rotirenden  Maschinenteil  aus  bewegt  wird,  ist  mit  einem  Kopfe  versehen,  der 
sich  in  Messingschalen  bewegt,  von  denen  die  untere  das  zu  prüfende  Oel  enthält. 
Die  Temperatur  des  Oeles  wird  an  einem  Thermometer,  welches  in  der  oberen  Schale 
steckt,  abgelesen.     Bei  drei  Oelsorten  wurden  folgende  Relationen  gefunden: 

A.  Bafhnirtes  mit  Schwefelkohlenstoff,  ausgezogenes  Rübfll  im  Preise  von 
15  Thlrn.  =  69,975  Umdrehungen. 

B.  Mineralöl  zu  10  Thlr.  =  41,850  Umdrehungen. 

C.  Gefälschtes  Rüböl  zu  124/5  Thlr.  =  26,392  Umdrehungen. 

Das  Verhältnis  der  für  die  Qualität  des  Oeles  als  massgebend  geltenden 
Umdrehungszahlen  stellt  sich  also  wie  69,975 :  41,850 :  26,392,  das  der  Preise 
wie  15  :  10 :  12,8.     Für  eine  Geldeinheit  kommen  auf  Oelsorte 

A.  «e    =  4664  Umdrehungen. 

B.  ~jQ--  =  4185  Umdrehungen. 

C   ^f-p  =  2062  Umdrehungen. 

Die  Schmierfähigkeiten  verhalten  sich  demnach 

A  :  B :  C  =  4664  :  4185  :  2062  =  2,25  :  2,029  : 1. 

Für  die  Quantität  des  Oeles  für  eine  Geldeinheit  hat  man  das  Verhältnis« 
100,100.  100       ßßßiln,7ft1 

Hieraus  ergibt  sich  für  die  Qualität  bei  gleichen  Leistungen  2,95:4,93:7,81. 

Multiplicirt  man  die  Quantitäten  der  Oele  für  gleiche  Leistungen  mit  ihren 
relativen  Geldwerthen,  so  ergibt  sich  der  Geldwerth  der  verschiedenen  Quantitäten 
der  einzelnen  Oele  für  gleiche  Leistungen.     Es  gibt  dies  die  Proportion: 

A  :  B :  C  =  44,25  :  49,3  :  99,94  =  100  :  111,4  :  225,9. 

Mit  Oel  B  im  Preise  von  10  Thlrn.  schmiert  man  also  11,4  Proc.  thenrer, 
mit  C  im  Preise  von  12,8  Thlrn.  125,9  Proc.  thenrer  als  mit  Oel  A  im  Preise 
von  15  Thlrn. 


Artillerie  in  England.  —  In  den  letzten  Tagen  wurden  in  Woolwich 
wiederum  eingehende  Schiessversuche  mit  der  englischen  Gatling-Mitnulleuse  ge- 
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macht,  die  vor  einigen  Monaten  unter  die  Artilleriewaffen  des  Heeres  aufgenommen 
worden  war.  Die  bei  den  Versuchen  thätigen  Artillerie-Officiere  sind  der  An- 
sicht, dass  das  neue  Geschütz  fast  ausschliesslich  in  Festungen  und  Booten  Ver- 
wendung finden  dürfte.  —  In  England  verderben  alle  schweren  Geschütze  in  sel- 
tener Weise.  Während  das  Panzerschiff  Agincourt  seine  Mannschaft  auf  hoher 
See  im  Schiessen  nach  der  Scheibe  einübte,  ist  wieder  ein  Geschütz  nach  wenigen 
Schüssen  unbrauchbar  geworden,  nämlich  eines  ihrer  sechs  12ya-Tons-Geschütze. 
Dasselbe  ist  im  Stahlrohr  auf  eine  Länge  von  24  Zoll  durch  die  Windung  bei 
der  Mündung  gesprungen.  Die  Kanone  hatte  sieben  leere  Granaten  mit  nie- 
derer Elevation  und  genügenden  Intervallen,  um  die  Kammer  kühl  zu  erhalten 
und  ein  zu  rasches  Verbrennen  des  Pulvers  hintanzuhalten,  abgegeben.  Keine 
der  Granaten  brach  entzwei.  Man  nimmt  an,  dass  der  vordere  Stift  die  Züge 
an  dem  Punkte  kreuzte,  wo  die  wachsende  Spirale  dieselben  zum  Visirpunkt  nahe 
der  Mündung  bringt.  Dies  wurde  durch  den  Druck  der  Geschosswände,  welchen 
sie  durch  das  Verkeilen  der  hinteren  Stifte  über  dem  Zugfelde  ausüben,  erleich- 
tert. In  den  letzten  sechs  Monaten  hat  dies  die  fünfte  schwere  Kanone  dienst- 
unfähig und  reparaturbedürftig  gemacht.  Die  anderen  sind:  zwei  12yfl-Tons- 
Geschütze  am  Bord  des  Bellerophon  ,  ein  18-Tons-Geschütz  am  Bord  des 
Hercules  und  ein  18-Tons-Geschütz  in  Shoeburyness. 


Colossaler  Dampfer.  —  Nach  dem  Dingler' sehen  Journal  liegen  gegen- 
wärtig verschiedenen  Schiffbauern  am  Clyde  (Schottland)  Pläne  für  einen  neuen 
Dampfer  der  Nautical  Steamship  Company  vor.  Dieses  Schiff  soll  zwischen  Li- 
verpool und  New-York  laufen  und  gigantische  Verhältnisse  erhalten,  welche  nur 
von  denen  des  Gbeat  Eastern  übertroffen  werden.  Die  Masse  sind  folgende: 
ganze  Länge  576'  (175-6  Met.),  Breite  50'  (15-24  Met.),  Tiefe  35'  (10'67  Met.). 
Man  hofft,  dass  dieser  grosse  Dampfer  die  Reise  von  New-York  nach  Liverpool 
in  7  Tagen  machen  wird. 


üeber  die  VENTUiATiON  der  Panzerschiffe  etc.  —  Die  Luft  in  den 
unteren  Räumen  ist  auf  den  meisten  Panzerschiffen  von  schlechter  Beschaffen- 
heit, d.  h.  sie  ist  übelriechend,  feucht  und  kalt.  Es  fragt  sich ,  woher  kommt 
diese  Luftbeschaffenheit  und  wie  ist  sie  zu  beseitigen? 

Der  üble  Geruch,  resp.  die  Verderbniss  der  Luft  in  den  unteren  bewohnten 
Schiffsräumen  wird  vorzugsweise  durch  die  Schiffsbesatzung  und  zwar  durch  das 
Ausathmeu  und  Ausdünsten  von  Gasen  erzeugt,  denn  die  anderen  Quellen  der 
Luftverderbniss,  —  namentlich  das  Kielwasser,  welphes  alle  unreinen  Flüssigkeiten 
des  Schiffs,  z.  B.  die  aus  der  Maschine  übergelaufenen  Oele  und  Fette,  die  aus 
den  Fleischfassern  ausgelaufene  Lake,  verwesende  Organismen  etc.  enthält  — 
werden  durch  Desinfectionen  unschädlich  gemacht. 

Die  hohe  Feuchtigkeit  in  den  unteren  Räumen  wird  zwar  theil weise  durch 
den  hohen  Wassergehalt  der  Seeluft,  jedoch  zum  Theil  auch  durch  den  ausgeathmeten 
und  ausgedünsteten  Wasserdampf  der  Besatzung  bedingt.  Schädlich  wird  diese 
Feuchtigkeit  dadurch,  dass  sie  durch  die  niedrigere  Temperatur  der  unteren  Räume 
in  flüssiger  Form  an  den  Wänden  niedergeschlagen  wird  und  dieselbe  feucht  erhält. 
Diese   Kälte  der  unteren  Schiffsräume  entsteht  lediglich  durch  das  Eisen  der 
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Schiffswände,  weil  dasselbe  als  ein  vorzüglicher  Wärmeleiter  die  kühlere  Tempe- 
ratur des  Seewassers  den  unteren  Schiffsräumen  mittheilt  und  dadurch  die  Tem- 
peratur derselben  auf  Panzerschiffen  durchschnittlich  um  2 — 3°  kälter  erhält, 
als  die  Aussenluft. 

Es  lässt  sich  diese  schädliche  Luftbeschaffenheit  durch  Austausch  mit 
der  äusseren  Luft  beseitigen,  aber  ein  solcher  Luftwechsel  kann  auf  natür- 
lichem Wege,  resp.  durch  die  Luken  nur  sehr  mangelhaft  stattfinden,  denn  wenn 
nicht  zufällige  Störungen  des  Gleichgewichtes,  hervorgerufen  durch  Schwankungen 
des  Schiffs  oder  durch  örtliche  Temperaturverschiedenheiten  vorübergehend  einen 
geringen  Luftaustausch  bewirken,  so  kann  nach  dem  Gesetze  der  Schwere  die 
wärmere ,  also  leichtere  Aussenluft  nicht  von  selbst  nach  unten  ,  und  umge- 
kehrt die  kältere,  also  schwerere  Luft  nicht  nach  oben  resp.  aussen  steigen.  Um 
diesen  Austausch  in  dem  erforderlichen  Maasse  zu  bewirken,  bedarf  es  daher 
einer  bewegenden  Kraft,  welche  entweder  durch  Wärme  oder  durch  eine  Ma- 
schine erzeugt  werden  kann.  Diese  bewegende  Kraft  kann  iu  zweifacher  Weise 
wirksam  gemacht  werden,  indem  vermittelst  derselben  Luft  entweder  aus  dem 
zu  ventilirenden  Räume  ausgepumpt  oder  in  diesen  hineingetrieben  wird.  Man 
unterscheidet  hiernach  die  Ventilationssysteme  in  aspirirende  und  pulsirende. 
Aspiriren  kann  man  durch  Wärme  nnd  durch  Maschinenkraft,  pnlsiren  nur  durch 
letztere. 

Die  A  s  p  i  r  a  t  i  o  n  s  v  o  n  t  i  1  a  t  i  o  n ,  welche  nach  dem  Vorschlage  von  Edmond 
auf  englischen  Kriegsschiffen  in  der  Weise  hergestellt  wurde,  dass  man  Röhren 
längs  den  Schiffswandungen  legte  und  ihre  Eingangsmündung  mit  der  Feuerung 
der  Cnmbüso  oder  mit  dem  Mantel  des  Maschinenschornsteins  in  Verbindung 
brachte,  hat  nicht,  den  erwünschten  Erfolg  gehabt,  weil  die  Saugekraft  der  Com- 
hüse  zu  schwach  ist  und  die  des  Schornsteins  nur  bei  geheizter  Schiffsmaschine, 
also  mit  Unterbrochungen  in  Wirksamkeit  tritt.  Die  Aspirationsventilation  würde 
überhaupt  nur  in  dem  Falle  eine  Empfehlung  verdienen,  wenn  sie  im  Stande 
wäre,  dasjenige  Quantum  Luft  ohne  Unterbrechung  fortzusaugen,  welches  im  Schiff 
zum  Athmen  untauglich  gemacht  wird,  und  wenn  die  fortgesogene  verdorbene 
Luft  nur  durch  reine  Luft  ersetzt  wurde.  Letzteres  findet  indess  bei  der  Aspi- 
rationsventilation nicht  statt,  weil  in  den  ventilirten  Kaum  aus  allen  angrenzenden 
Räumen,  mithin  auch  aus  den  durch  Zersetzung  von  Stoffen  verunreinigten  Lasten 
und  Kielräumen  Luft,  einströmt.  Des  letzteren  Umstandes  willen  empfiehlt  sich 
die  Aspirationsventilation  zur  Anwendung  auf  Schiffen  ebenso  wenig,  wie  in  Ge- 
bäuden. Da  nun  dieser  wichtigste  Zweck  durch  die  Aspirationsmethode  nicht 
erfüllt  wird  und  da  sie  eine  ausreichende  Saugekraft  ohne  Hilfe  einer  Maschine 
nicht  besitzt,  —  warum  soll  diese  Maschine  nicht  benützt  werden,  um  den  Zweck 
der  Ventilation  dirert  zu  erfüllen,  d.  h.  reine  Luft  von  aussen  in  die  Schiffs- 
räume einzutreiben  ? 

Die  Pulsionsventilation,  bei  welcher  mittelst  Dampfkraft  reine  Luft 
von  aussen  durch  Röhren  in  alle  Schiffsräume  eingetrieben  wird,  hat  sich  bereite 
erfahrungsmässig  bewährt,  denn  auf  dem  nordamerikanischen  Panzerschiff  MiAH- 
tonomoii,  welches  im  Jahre  1866  Kiel  besuchte,  war  dieselbe  zur  Anwendung 
gebracht  und  liess  nichts  zu  wünschen  übrig. 

Diese  Ventilationsmethode  verdient  daher  auch  auf  unseren  Panzerfregatten, 
Thurmschiffen  und  Monitors  eingeführt  zu  werden  —  auf  Panzerfregatten  resp. 
Corvetten,  welche  eine  Batterie  besitzen,  jedoch  nur  für  das  Zwischendeck,  den 
Maschinenraum,  die  Laste»  und  den  Kielraum,  —  auf  Thurmschiffen  und  Monitore 
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dagegen  für  den  ganzen  inneren  Kaum,  weil  auf  diesen  Schiffen  die  Batterie  fehlt, 
mithin  die  Communication  mit  der  Aussenluft  nur  durch  Luken  stattfindet. 

Bei  Berechnung  des  in  die  vorerwähnten  Schiffsräume  zu  drückenden 
Luftquantums  muss  der  für  den  natürlichen  Luftwechsel  ungünstigste  Fall 
zu  Grunde  gelegt  werden.  Dieser  tritt  ein  bei  einem  nur  wenige  Fuss  über  den 
Meeresspiegel  hervorragenden  Monitor,  dessen  sammtliche  Luken  geschlossen  sind 
und  dessen  ganze  Besatzung  sich  unter  Deck  befindet.  Jeder  Mann  dieser  Be- 
satzung athmet  stündlich  300  Liter  Luft  aus,  deren  Gehalt  au  Kohlensäure 
12  Liter  beträgt.  Die  Ausdünstung  der  Haut,  deren  Kohlpnsäureausschoidnng 
nach  den  Autoritäten  ca.  !/a~~2/3  kiter  beträgt,  kann  zusammen  mit  den  Ausdün- 
stungen des  Darms  in  heissen  Jahreszeiten  resp.  in  den  Tropen  auf  etwa  1%  Liter 
pro  Stunde  an  Kohlensäure  und  anderen  Gasen  angenommen  werden.  Nach  die- 
sen Annahmen  beträgt  die  gesammte  Verunreinigung  13.5  Liter  pro  Stunde  und 
Maun.  Da  man  unbedenklich  für  gesunde  Menschen  eine  Luftverunreinigung  bis 
zu  0,8  pro  mille  Kohlensäure  gestatten  kann  (nach  Pettenkofer) ,  so  ergibt  sich 
aus  der  Berechnung  nach  folgender  Formel 

__  13,5 

X—   0,0008-0,0005 

die  zur  Ventilation   erforderliche   frische  Luft   mit  einem  Kohlensäuregehalt  von 
0,0005 

x  =  45.000  Liter  pro  Stunde  und  Mann, 
oder  für  200  Mann: 

9,000.000  Liter  pro  Stunde. 

Hierbei  ist  jedoch  zu  berücksichtigen,  dass  auf  solchen  Schiffen,  auf  wel- 
chen stets  die  Hälfte  der  Besatzung  sich  als  Wache  auf  Deck  befindet,  resp. 
deren  Batterie  vorzugsweise  als  Aufenthalt  der  Mannschaften  dient,  z.  B.  auf 
Panzerfregatten,  die  Ventilationsvorrichtungen  der  unteren  Bäume  nur  auf  die 
Hälfte  der  Besatzung  eingerichtet  worden  müssen.  Da  ferner  die  innere 
Eintheilung  der  unteren  Schiffsräume  eine  sehr  verschiedene  ist,  indem  z.  B.  einige 
Schiffe  durchgehende  ungetheilte  Zwischendecks  haben,  wahrend  auf  anderen 
Schiffen  diese  Räume  durch  Schotte  in  getrennte  Abtheilungen  (Compartments) 
geschieden  sind,  —  da  endlich  die  Benützung  der  verschiedenen  Abt  Heilungen  in 
sofern  unter  einander  abweicht  .  als  einzelne  derselben  mehr  oder  weniger  von 
Menschen  bewohnt  sind,  andere  dagegen  nicht,  —  so  wird  auch  die  Vertheilung 
der  Ventilationsrohren  iu  der  Weise  einzurichten  sein,  dass  vorzugsweise  in  die 
als  Aufenthalt  der  Mannschaften  dienenden  Räume  reine  Aussenluft  eingetrieben 
wird,  während  den  Lasten  etc.  nur  ein  relativ  geringeres  Quantum  reiner  I/uft 
zugeführt  zu  werden  braucht.  Dieser  Zweck  würde  dadurch  erreicht  werden, 
dass  man  in  jedem  Raum  eine  verstellbare  Zulassöffnung  für  die  einzudrückende 
Luft  anbringt. 

Nachdem  nun  das  Quantum  der  künstlich  einzutreibenden  atmosphärischen 
Luft  für  die  verschiedenen  Classen  der  Panzerschiffe  etc.  berechnet  ist,  bleibt 
nur  noch  übrig,  die  für  diesen  Zweck   erforderliche  Maschinenkraft  festzustellen. 

Am  Lande  resp.  in  Gebäuden  hat  sich  nach  zuverlässigen  Versuchen  in 
Frankfurt  a.  M.  der  sogen.  Haag'sche  Ventilator  in  Verbindung  mit  der  Central- 
heizung  vorzüglich  bewährt.  Derselbe  braucht  nur  eine  Maschine  von  einer  Pferde- 
kraft, um  in  einer  Stunde  9660  Cubikmeter  atmosphärischer  Luft  aufzusaugen 
und  fortzutreiben.  Auf  Schiffen,  wo  die  Central  beizung  fehlt  und  noch  andere 
Schwierigkeiten  hinzutreten,  wird  selbstverständlich  eine  so  kleine  Maschine  nicht 
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genügen ;  andererseits  aber  ist  die  Schiffsmaschine  für  diesen  Zweck  nicht  zu  ver- 
wenden ,  weil  sonst  die  grossen  Maschinenkessel  fortwährend  geheizt  werden 
müssten  nnd  die  Ventilation  einen  unverhältnissmässig  hohen  Kostenaufwand  ver- 
ursachen würde.  Dagegen  eignen  sich  hierzu  vortrefflich  die  auf  den  grösseren 
Schiffen  vorhandenen  Ankerlichtmaschinen ,  denn  diese  sind  für  den  Zweck  der 
Ventilation  vollkommen  ausreichend,  haben  ausserdem  ihren  eigenen  mit  geringen 
Kosten  heizbaren  Kessel  und  werden  zum  Ankerlichten  nur  in  Häfen  auf  kurze 
Zeit  gebraucht,  —  eine  Zeit,  in  welcher  die  Ventilatoren  unbedenklich  pausiren 
können.  Wo  aber  solche  Ankerlichtmaschinen  nicht  vorhanden  sind,  würden 
kleine  Maschinen  an  einer  geeigneten  Stelle  des  Schiffes  aufzustellen  sein,  was 
bei  dem  geringen  Umfange  solcher  Maschinen  ohne  Schwierigkeit  ausführbar 
erscheint. 

Specielle  Vorschläge  für  den  zu  wählenden  Platz,  sowie  für  die  Verthei- 
lung  und  Placirung  der  Ventilationsröhren  müssen  den  Ingenieuren  vorbehalten 
bleiben. 

Erwägt  man,  dass  der  Kohlenverbrauch  für  eine  Maschine  z.  B.  von  zwei 
Pferdekraft  in  24  Stunden  nur  280  Kilo  Kohlen  beträgt,  mithin  2l/4  Thlr.  kostet, 
—  vergleicht  man  femer  diesen  geringen  Kostonaufwand  mit  dem  grossen  Nutzen, 
welchen  das  fortwährende  Ausfegen  des  Kielraumes,  Proviantraumes  etc.  mit  reiner 
Luft  gewährt,  vor  allem  aber  mit  dem  Nutzen,  welchen  reine  Luft  der  Besatzung 
durch  Herabsetzung  der  Krankheits-  und  Sterblichkeitsprocente  ohne  Zweifel  ge- 
währen wird,  so  kann  die  Einführung  der  Pulsionsventilation  für  Panzerschiffe  etc. 
nur  als  eine  der  vortrefflichsten  Massregeln  anerkannt  werden.  —  Beiheft  zum 
deutschen  Marine-  Verordnungsblatt. 


Schiffbau  in  Grossbritanniex.  —  Im  vereinigten  Königreiche  von  Groß- 
britannien und  Irland  wurden  gebaut: 

in  den  Jahren  1869  1870  1871 

Schiffe        Tonnen        Schiffe       Tonnen     Schiffe       Tonnen 

Segelschiffe 731       245.373         609       136.286       485         60.260 

Dampfschiffe  ...     281       123.203         434       226.591       537       330.798 


Total 1012       368.576  1043  362.877  1022       391.058 

Von  den  im  Jahre  1871  gebauten  und  am  31.  December  im  Bau  begriffenen 
Schiffen  sind  von 

Eisen  Holz  Mischbau 

Schiffe       Tonnen  Schiffe  Tonnen  Schiffe       Tonnen 

Segelschiffe 39         19.681  439  39.213  7           1.366 

Dampfschiffe ...     471       327.693  63  2.486  3              619 


Total 510       347.374         502         41.699         10  1.985 

Im  Jahre  1869   war    der  Gesammt-Tonnengehalt    engl.  Schiffe    5,634.722. 
„       „      1870     „       „  „  „  „        5,617.693. 

Demnach  hat  eine  Venninderung  von  17.034  Tonnen  stattgefunden,  aber 
die  Vermehrung  der  Dampfschiffe  und  die  dadurch  ermöglichte  Vermehrung  der 
Eeisen  ist  mehr  als  hinreichend  zur  Deckung  des  Ausfalles. 

Von  den  im  Jahre  1871  gebauten  Schiffen  kommen 
auf  England  252.925  Tonnen,  Schottland  130.230  Tonnen,  Irland  7.903  Tonnen. 
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In  London  wurden   gebaut     37   Schiffe  von     8.940    Tonnen, 

Liverpool  „         ■   „         31        „         .,     24.026 


„    Sunderland  „  „110        „         „70.196         „ 

*   Hüll  .,  „         29        „  „     25.490 


„  Stockton  „  „  23  „         „  14.629 

„  Middlesborough  „  „  12  „         „  5.780 

„  Glasgow  „  „  109  82.412 

„  Pont  Glasgow  „  „  38  „         „  15.947 

„  Greenock  „  77  21  ,,         „  15.307 

„  North  Shields  „  28  „  7.437 

„  South  Shields  „  „  18  „  3.416 

„  Newcastlo  „  „  73  „         „  44.286 

„  Belfast  „  3  7.439 
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Der  russische  Brustwehr  -  Monitor  Peter  der  Grosse.  —  Der 

Ablauf  des  auf  der  Galeeren-Insel  in  St.  Petersburg  erbauten  Brustwehr-Moni- 
tors Peter  der  Grosse,  welcher  bis  zum  30.  Mai  d.  J.  Kreuzer  hiess,  fand 
am  15.  (27.)  August  statt.  Dieses  Schiff,  eines  der  grössten  Panzerschiffe  über- 
haupt und  das  grösste  seiner  Gattung,  von  welchem  bereits  öfters  in  diesen 
Blättern  die  Bede  war  (siehe  u.  a.  Seite  283  des  Archiv  für  Seewesen  1872), 
wurde  nach  den  Plänen  des  Admiralen  A.  A.  Popow  am  20.  Mai  1869  in  Bau 
gelegt  und  unter  der  Leitung  des  Schiffsbau-Obersten  Okunew  erbaut. 

Die  Hauptdimensionen  dieses  Riesen-Monitors  sind :  Länge  vom  Schanzdecke 
am  Hinterschiffe  bis  zum  Vorsteven  329'  8";  Länge  zwischen  den  P.  P.  321' 
10";  grösste  Breite  63';  Breite  auf  den  Spanten  59';  Tiefgang,  vollkommen 
ausgerüstet,  hinten  24'  9";  vorne  22'  9";  Deplacement  9665  Tonnen;  Gehalt 
535290/94  Tonnen.  Der  Tiefgang  nach  dem  Ablaufe  war  vorne  7'  3",  hin-. 
ten  8'  6". 

Auf  der  Schiffshaut  sind  7"  hohe  Winkeleisen  angenietet,  in  welchen  die 
10"  dicke  Panzer-Unterlage  aus  Teakholz  liegt;  diese  Winkeleisen  äquivaliren 
2"  Panzer.  Der  äussere  Panzer  wird  sowohl  am  Gürtel  als  auch  an  der  den 
Fuss  der  Thürme  schützenden  Brustwehr  und  an  den  Thürmen  selbst  aus  14" 
dicken  Panzerplatten  bestehen.  Gegen  die  Enden  nimmt  der  Panzer  auf  9"  ab ; 
der  untere,  unter  Wasser  befindliche  Plattengang  ist  12"  dick  und  nimmt  gegen 
die  Enden  auf  8"  ab.  Die  Schiffshaut  selbst  ist  l1/«"  dick.  Das  Eisenmaterial 
ist  russischer  Provenienz. 

Bis   zum  Ablauf   wurden    folgende  Materialmengen  und  Arbeitskräfte  für 

den  Bau  verwendet: 

Gewicht  in  Pud         Werth  in  Rubeln 
zu  40  russ.  Pfdr        zu  1  fl.  42  kr.  Silber 

Eisenbleche    137 .  982  484 .  922 

Winkeleisen 37.477  98.948 

Flacheisen 11 .  356  33 .  358 

T-Eisen 3.404  11.919 

Z-Eisen 5.770  17.310 

Balkeneisen 12 .  380  46 .  250 

Nieteneisen 9.932 20.857 

Summe  der  Eisennlenge:   ...   218.301  Pud  713.464  Rubel. 

28* 
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Vom  Petersburger  Arsenal  wurden  abgegeben: 

Bearbeitetes  Eisen  . .  7  Pud  im  Werthe  von        257  Rubel, 

Kupfer 2.392    „     „        *  „    47.396     „ 

Gusseisen 416    „      „        „  „          604     „ 

Blei 72    „      „        „  422     „ 

Summe  ...  2 .  887  Pud  im  Werthe  von  48 .  699  Rubel. 

Fichten-Planken  und  -Pfosten    3.249  Stück  im  Werth  von  39.900  Rubel, 

Akazien-Nägel 6.000      „       „  „        „          840      „ 

Eichenholz  minderer  Qualität     2.500  Cubikfuss  „        „          938      „ 

Lärchenholz 7.739         „  ff        „      3.680      „    . 

Fichtenbalken 119  Stück  im  „        „          459      „ 

Fichtenbretter 5.604      „       „  „        „      8,794 

Fichten-Schwärtlinge 25      „       „  „        „          101 

Tannenbalken 353      „       „  „        „      1 .066 


w  n  n  n         *  • vvrv         ti 


Summe  des  bis  zum  Ablauf  verwendeten  Holzmateriales   . .   55 .  778  Rubel. 

An  Arbeitskraft  kamen  zur  Verwendung: 
Werften- Arbeiter : 

Zimmerleute  und  Bohrer  .     68.160  Mann  mit  einem  Lohne  von  67.315  Rubel, 

Kesselschmiede 202.502     „       „       „         „       n  182.288     „ 

Taglöhner 118.483     „       „       „         „        n  59  241     „ 

Lehrjungen 38.501     „       r       v         v        „  11.550     w 

Summe . . .  427 .  646  Mann  mit  einem  Lohne  von  320 .  364  Rubel. 
Auslagen  für  andere  Handwerke: 

für  Anstreicher- Arbeit  ....     3.170  Rubel, 
w    Kalfater- Arbeit 12.420      „ 


„    Takelage-Arbeit 197 

„    Schmiede-Arbeit 2.520 


Summe...   18.307  Rubel. 

Kosten  des  Schiffskörpers  bis  zum  Ablaufe:  1,156.642  Rubel. 

Die  Schiffs-Maschinen  werden  in  St.  Petersburg  in  der  Fabrik  von  Baird 
hergestellt;  sie  erhalten  zwei  Schrauben,  1400  nominelle  Pferdekr&fte ,  und 
sollen  nach  Contract  eine  Leistung  von  10.000  effectiven  Pferdekräften  ent- 
wickeln. K. 


Zur  Luftschifffahrt.  —  Die  Benützung  von  Luftballons  seitens  der 
Franzosen  im  letzten  Kriege  hat  die  Aufmerksamkeit  auf  die  Anwendbarkeit  des 
Luftschiffes  für  den  Verkehr  in  erhöhterem  Masse  gelenkt.  In  Frankreich  sind 
Versuche  mit  der  Lenkbarkeit  des  Luftballons  angestellt  worden  und  nach  den 
von  dort  eingegangenen  Mittheilungen  sollen  günstige  Resultate  erzielt  worden 
sein.  Es  muss  aber  das  Ergebniss  derselben  bezweifelt  werden,  da,  wie  officiös 
mitgetheilt  wird ,  eine  Cemmission ,  welche  von  der  preussischen  Regierung  aus 
Gelehrten  unter  dem  Vorsitze  des  Professors  Helmholtz  berufen  worden  ist,  um 
Versuche  über  den  Luftwiderstand  in  Beziehung  auf  die  Lenkbarkeit  der  Luft- 
fahrzeuge anzustellen,  keinen  Anhalt  für  die  Lenkbarkeit  zu  finden  vermochte. 
Im  Principe  ist  dieselbe  allerdings  vorhanden,  da  durch  die  Anwendung  der 
Schraube  oder  des  Ruders  dem  Ballon   eine  Richtung  gegen  den  Wind  gegeben 
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werden  kann.  Bei  den  Versuchen  mit  der  Schraube  blieb  jedoch  die  Wirkung 
weit  hinter  der  Annahme  zurück  und  war  ganz  ausserordentlich  gering,  so  dass 
eine  Anwendbarkeit  bei  einem  Luftfahrzeuge  als  eine  ganz  unwirksame  zu  be- 
zeichnen ist.  Wenn  schon  die  Wirksamkeit  des  Ruders  sich  als  eine  grössere 
herausstellte,  so  mussten  doch  die  Fläche  desselben  und  die  darauf  zu  verwen- 
dende Kraft  eine  so  bedeutende  sein,  dass  die  praktische  Ausführung  eines  Ruder  - 
ballons  weit  über  die  Grenzen  der  vorhandenen  Verhältnisse  hinausgehen  dürfte. 
Man  wird  sich  deshalb  wohl  auf  die  Anwendung  Von  Luftschiffen  beschränken 
müssen,  welche  von  dem  Winde  getrieben  werden,  wobei  möglichst  Verbesserungen 
zu  erforschen  und  zur  Geltung  zu  bringen  wären. 


Zur  Ersparung  von  Brennmaterial  bei  Dampfmaschinen.  —  Unter 
den  verschiedenen  Fragen,  welche  die  Ingenieure  der  Neuzeit  seit  langem  be- 
sonders beschäftigen,  ist  eine  der  hauptsächlichsten  die  Ersparung  von  Brenn- 
material bei  Dampfmaschinen.  Von  Zeit  zu  Zeit  hat  man  auf  die  mannigfaltigste 
Weise  hierüber  Versuche  angestellt,  und  wenn  schon  manche  Verbesserung  ein- 
geführt worden  ist,  so  blieb  das  Problem  eigentlich  doch  immer  ungelöst.  Kürzlich 
wurde  nun  eine  auf  langjährige  Erfahrung  gegründete  Erfindung  patentirt,  die, 
wenn  sie  sich  bewährt,  diese  Frage  der  endlichen  Lösung  zugeführt  haben  dürfte. 
Ein  gewisser  S.  Marsop  von  Nottingham  hat  nämlich,  wie  der  Liverpool  Mercury 
meldet,  einen  Mechanismus  erfunden,  der  ausserordentlich  einfach  sein  und  bei 
Dampfmaschinen  nicht  allein  die  gewünschte  Ersparung  an  Brennstoff  erzielen, 
sondern    auch  das  Ansetzen    des  Kesselsteines   gänzlich  verhindern  soll. 

Das  Princip  der  Maschine,  welche  der  Erfinder  „Luft-Dampftnaschine" 
(Aero - Steam-Engine)  nennt,  besteht  in  der  continuirlichen  Zufuhr  von  erhitzter 
Luft  zum  Boden  des  Kessels,  wodurch  das  Wasser  im  fortwährend  bewegten  Zu- 
stande erhalten  wird,  und  daher  die  Dampferzeugung  schneller  vor  sich  geht,  in 
Folge  dessen  wieder  weniger  Brennstoff  erfordert  und  auch  das  Incrustiren  von 
Kessel  und  Röhren  hintangehalten  wird.  Die  Luft,  durch  eine  von  der  Maschine 
selbst  in  Thätigkeit  gesetzte  Luftpumpe  bis  zur  Höhe  des  Kesseldruckes  zusam- 
mengepresst,  wird  zum  Kessel  durch  eine  Anzahl  von  61'  langen,  spiralförmig 
gewundenen  Warmröhren,  die  aus  Schmiedeisen  verfertigt  sind  und  ll/2"  Durch- 
messer haben,  überführt.  Diese  Röhren  sind  im  Rauchkasten  angebracht  und 
können  durch  die  sonst  unbenutzt  entweichende  Hitze  bis  zu  650°  Fahrenheit 
gebracht  werden. 

Eine  Röhre,  an  der  unteren  Seite  mit  kleinen  Löchern  versehen,  überführt 
die  Luft  zum  Kessel,  und  da  diese  mit  Gewalt  hineingetrieben  wird,  so  tritt  eine 
weit  grössere  Bewegung  des  Wassers  ein  als  bei  gewöhnlich  construirten  Dampf- 
maschinen, und  somit  auch  ohne  Anwendung  von  mehr  Brennstoff  schneller  ein 
höherer  Hitzegrad.  Diese  Eintreibung  von  erhitzter  Luft  hat  also  den  Zweck, 
mit  weniger  Brennmaterial  das  Wasser  ebenso  schnell  zum  Verdampfen  zu  bringen, 
als  dies  bei  vermehrter  Feuerung  erzielt  werden  könnte. 

Die  Midland  Railway  hat  bereits  mit  solchergestalt  eingerichteten  Maschinen 
Versuche  gemacht;  nachdem  mit  denselben  vom  9.  December  1871  bis  13.  Mai 
1872  Güterzüge  auf  zusammen  10.987  Meilen  befördert  worden  waren,  wurden 
sie  auseinander  gelegt  und  genau  untersucht,  und  hiebei  sämmtliche  Kessel  und 
Röhren  vollkommen  rein,  ohne  alle  Incrustation  gefunden.  Die  hiebei  erzielte 
Ersparung  von  Brennstoff  wird  mit  15%'  angegeben. 


438 

Auch  die  London  and  N.  Western,  Lancashire  und  Yorkshire  Railway- 
Compagnien  haben  schon  ihre  Ingenieure  abgesandt,  um  die  Erfindung  in  allen 
ihren  Theilen  zu  prüfen. 

Diese  mechanische  Vorrichtung  soll  an  Maschinen  jeder  Gattung  mit  sehr 
geringen  Auslagen  angebracht  werden  können. 

Einigo  Tage  nach  der  Veröffentlichung  der  vorstehenden  Erfindung  wurde 
von  einem  gewissen  A.  B.  Saxton  an  den  Herausgeber  des  Liverpool  Mercury 
der  hier  in  Uebersetzung  folgende  Artikel  eingesandt: 

In  Betreff  der  in  Ihrem  Blatte  veröffentlichten  Erfindung  erlaube  ich  mir 
zu  bemerken,  dass  das  Princip,  Dampf  schneller  durch  continuirliche  Einführung 
heisser  Luft  in  den  Boden  des  Kessels  zu  erzeugen,  durchaus  nicht  neu  ist.  Schon 
als  das  heisse  Luftgebläse  beim  Einschmelzen  in  Anwendung  gebracht  wurde, 
kamen  wissenschaftliche  Männer  auf  die  Idee,  diese  heisse  Luft  auch  zur  Er- 
sparung von  Kohlen  zu  verwenden.  Ich  selbst  proponirte  vor  ca.  drei  Jahren, 
die  heisse  Luft  des  Schmelzofens  vermittelst  eines  Apparates  zu  überfuhren  und 
zu  dem  in  der  besagten  Erfindung  hervorgehobenen  Zwecke  zu  verwenden.  Ich 
gab  meine  Idee  aber  wieder  auf,  weil  ich  zur  Ueberzeugung  gelangte,  dass  der 
Nutzen  der  Verwendung  heisser  Luft  durch  den  Verlust  an  Dampfkraft  in  der 
Maschino  wieder  neutralisirt  wird. 

Nehmen  wir  z.  B.  an,  der  Kolben  des  Cylinders  einer  Maschine  habe  eine 
Oberfläche  von  10  Quadratzoll  und  der  Dampfdruck  sei  100  Pfd.  auf  den  Zoll, 
so  betragt  der  Gesammtdruck  1000  Pfd.  Stellen  wir  uns  dann  als  Pumpe  einen 
anderen  Cylinder  vor,  der  nur  ein  Viertel  der  Grösse  des  obigen  Dampfcylinders 
hat,  so  wird  der  Kolben  desselben  eine  Oberfläche  von  2%  Quadratzoll  haben, 
der  Rückdruck  gegen  die  Pumpe  also  100  Pfd.  auf  den  Zoll,  oder  in  Summa 
250  Pfd.  sein.  Dieser  Verlust  muss  thatsächlich  stattfinden,  bevor  die  Luft  in 
den  Kessel  eintreten  kann. 

Wenn  wir  nun  durch  Anwendung  des  in  der  Erfindung  bezeichneten  Mecha- 
nismus 2h %  an  Brennstoff  gewonnen  hätten,  so  hätten  wir  ebensoviel  wieder 
an  Dampfkraft  verloren,  und  geht  daher  meine  Ansicht  dahin,  dass  man  den  Effect 
der  grösseren  Bewegung  des  Wassers  im  Kessel  weit  besser  und  vorteilhafter 
durch  einen  im  Innern  des  Kessels  angebrachten  Agitator,  der  von  aussen  mit 
geringen  Kosten  getrieben  werden  kann,  zu  erzielen  im  Stande  ist. 


Die  Strömunijen  im  nördlichen  Polarmeer.  —  Ueber  die  Expe- 
dition, welche  die  Herren  Schiffslieutenant  Weyprecht  und  Oberlieutenant  Payer 
im  Sommer  vorigen  Jahres  ins  nördliche  Polarmeer  zwischen  Spitzbergen  und 
Nowaja-Semla  mit  so  günstigem  Erfolge  gemacht,  hat  Schiffslieutenant  Wey- 
precht der  Wiener  Akademie  einen  Bericht  erstattet,  dem  wir  Nachstehendes 
entlehnen: 

„Alles  Eis,  welches  sich  im  schwimmenden  Zustande  in  den  Polargebieten 
befindet,  gehorcht,  was  seine  Bewegung  betrifft,  den  nämlichen  Gesetzen  wie  das 
Wasser  und  die  Luft,  die  darauf  einwirken,  und  es  folgt  daraus,  dass  die  Haupt- 
motoren desselben  die  Wasser-  uud  Luftströmungen  sind.  Der  Einfluss  der  letzteren 
ist  wegen  der  Veränderlichkeit  der  Winde  meistens  nur  ein  örtlicher  und  zeit- 
weiliger, und  es  müssen  die  Wasserströmungen  als  die  wahren  Regulatoren  der 
Eisverhältnisse  in  den  verschiedenen  Theilen  der  Polargebiete  angesehen  werden« 
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Diese  Strömungen  sind  zur  Aufrechthaltung  der  Temperaturverhältnisse  un- 
seres Erdballes  absolut  nothwendig.  Innerhalb  des  Polarkreises  wird  tiberall, 
wo  die  mittlere  Jahrestemperatur  unterhalb  des  Gefrierpunktes  liegt,  im  Winter 
mehr  Eis  geschaffen,  als  durch  den  Sommer  geschmolzen  werden  kann.  Würde 
nun  dem  Polargebiete  nicht  entweder  durch  warme  Strömungen  Wärme  zugeführt, 
oder  durch  kalte  Strömungen  der  Ueberschuss  an  Eis  in  die  Gegenden  abgeführt, 
wo  sich  Wärmeüberschuss  befindet,  so  sähen  wir  einer  von  den  beiden  Polen 
langsam  fortschreitenden  Vereisung  entgegen.  Dies  ist  aber  durchaus  nicht  der 
Fall ;  viele  Gründe  sprechen  eher  für  ein  Zurückweichen,  als  für  ein  Fortschreiten 
des  Eises.  Es  folgt  hieraus,  dass  in  den  Polarmeeren  nur  gewisse  Quantitäten 
Eis  geschaffen  werden  können,  welche  in  einem  bestimmten  Verhältniss  zur  Ab- 
fuhr stehen  müssen. 

Im  antarktischen  Gebiete,  welches  nach  allen  Seiten  offen  liegt,  geht  diese 
Abfuhr  stetig  durch  allseitiges  Vorschieben  des  Eises  gegen  den  Aequator  vor 
sich.  Ganz  anders  verhält  es  sich  aber  im  arktischen  Gebiete;  hier  treten 
fast  noch  überall  grosse  Ländermassen  hindernd  in  den  Weg  und  sperren  das 
innere  arktische  Becken  gegen  Süden  ab. 

Dasselbe  steht  nur  durch  drei  Oeffnungen  mit  den  Oceanen  in  Verbindung: 
durch  die  Behringsstrasse ,  die  Baffinsbai  und  das  Meer  zwischen  Grönland  und 
Norwegen.  Die  beiden  ersteren  sind  als  Abgangscanäle  für  das  Eis  kaum  zu 
rechuen;  die  Behringsstrasse  ist  zu  eng  und  zu  seicht,  und  es  findet  durch  sie 
nur  ein  regelmässiger  Ab-  und  Zufluss  von  kaltem  und  warmem  Wasser  statt; 
die  Baffinsbai  hat  aber  gegen  Norden  und  Westen  ein  Inselgewirr  vor  sich  liegen, 
welches  eine  undurchdringliche  Barricade  gegen  das  Eis  des  eigentlichen  arktischen 
Beckens  bildet.  Die  Eismassen,  welche  sich  aus  ihr  durch  die  Davisstrasse  längs 
der  amerikanischen  Küste  gegen  Süden  bewegen,  stammen  lediglich  von  diesem 
Archipel  her. 

Es  bleibt  also  zur  Abfuhr  des  jährlichen  Ueberschusses  an  Eis  für  das 
arktische  Becken  nur  das  Meer  zwischen  Grönland  und  Norwegen,  in  welchöm 
in  Folge  dessen  ein  wahrhaft  bewunderungswürdiges  Stromsystem  entwickelt 
ist.  Wir  hatten  während  unserer  diesjährigen  Reise  fortwährend  Gelegenheit, 
die  Kraft  desselben  kennen  zu  lernen.  Der  Verlauf  dieser  Strömungen  in 
offener  See  ist  natürlich  wegen  der  grossen  Ausdehnung  dieser  Meere  ein  sehr 
ruhiger  und  gleichmässiger ,  aber  ihre  Mächtigkeit  tritt  überall  dort  vor  die 
Augen,  wo  sich  ihnen  durch  Bodenerhebungen  über  oder  unter  dem  Wasser  Hin- 
dernisse in  den  Weg  legen;  dann  entstehen  förmliche  Ströme.  So  z.  B.  unter 
dem  Südcap  von  Spitzbergen,  wo  wir  uns  12  Tage  vergeblich  abmarterten,  um 
gegen  Ost  in  den  Storfjord  zu  kommen  oder  unter  der  Hope- Insel,  wo  uns  der 
heftige  Strom  zwang,  die  Anker  zu  lichten,  die  uns  nicht  gegen  denselben  zu 
halten  im  Stande  waren.  Hier  loggte  ich  eigenhändig  den  Strom  zu  drei  Meilen 
stündlich.     Das  Gleiche  ist  unter  Nowaja-Semla  der  Fall. 

Längs  der  Ostküste  von  Grönland  läuft  das  ganze  Jahr  hindurch  aus  dem 
arktischen  Becken  ein  kalter  Strom,  der  sich  auf  75°  N.  mit  einer  ungefähren 
Geschwindigkeit  von  etwa  10  Meilen  (2l/(i  geographische  Meilen)  täglich,  im 
Sommer  etwas  mehr,  im  Winter  etwas  weniger,  gegen  Süden  bewegt  und  hier 
eine  durch  schnittliche  Breite  von  beiläufig  40  geographischen  Meilen  hat.  Der- 
selbe ist  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  mit  Eis,  und  zwar  mit  Packeis  der  schwer- 
sten Gattung  bedeckt,  dessen  Ursprung  zum  grössten  Theil  in  das  unbekannte 
Innere  des  arktischen  Beckens  verlegt  werden  muss.  Zieht  man  von  seiner 
räumlichen  Ausdehnung  etwa  ein  Drittel  für  die  offenen  Stellen  und  Canäle.  ab, 
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so  führt  er  noch  immer  alljährlich  eine  geschlossene  Eismasse  von  etwa  200.000 
geographischen  Quadratmeilen  dem  Schmelzprocess  im  Süden  zu.  Dieser  Strom 
ist  der  eigentliche  Abzugscanal  des  arktischen  Beckens  nnd  er  moss  als  der  Re- 
gulator der  Eisverhältnisse  innerhalb  desselben  betrachtet  werden. 

Es  versteht  sich  von  selbst,  dass  für  jeden  Tropfen  Wasser,  der  dem  ark- 
tischen Becken  entströmt,  ein  anderer  zumessen  muss.  Der  kalte  Polarstrom 
bedingt  also  einen  äquatorialen  Ersatzstrom  und  dieser  Ersatz  wird  durch  die 
warmen  Gewässer  des  Golfstromes  geleistet.  Der  Golfstrom  nimmt  fast  die  ganze 
Breite  zwischen  dem  kalten  Strome  und  der  Küste  von  Norwegen  ein,  theilt  sich 
auf  etwa  74°  in  zwei  Arme,  von  denen  der  eine  längs  der  Westküste  von  Spitz- 
bergen hinaufläuft,  der  andere  aber  sich  zwischen  den  Bänken  der  Bäreninsel  und 
dem  Nordcap  gegen  Osten  wendet,  sich  in  seinem  weiteren  Verlaufe  ausbreitet 
und  so  das  ganze  Meer  zwischen  der  russischen  Küste,  Nowaja  -  Semla  und  Gillis- 
land  erwärmt.  Es  versteht  sich  von  selbst,  dass  er  durch  diese  Ausbreitung  an 
Stärke  und  Tiefe  verliert  und  in  seinem  weiteren  Verlaufe  gegen  Ost  und  Nord- 
Ost  den  grössten  Theil  seiner  Wärme  abgibt. 

Hierüber  geben  uns  unsere  diesjährigen  Wassertemperaturbeobachtungen  an 
der  Oberfläche  und  in  der  Tiefe  sehr  wichtige  Aufschlüsse.  Namentlich  letztere 
sind  äusserst  interessant  und  werfen  ein  ganz  neues  Licht  auf  den  Verlauf  des 
Golfstromes.  Es  sind  überhaupt  die  ersten  verlässlichen  Tiefentemperaturmee- 
sungen,  welche  im  arktischen  Gebiete  gemacht  wurden. 

Es  ist  hier  nicht  möglich,  auf  die  Details  dieser  Beobachtungen  einzugehen, 
deren  Bearbeitung  ausserdem  noch  nicht  weit  genug  gediehen  ist.  Es  genügt 
der  Resultate  im  Grossen  zu  erwähnen  und  an  einzelnen  Beobachtungsreihen  das 
Gesetz  der  oben  angedeuteten  Wärmeabnahme  zu  zeigen. 

Die  von  uns  beobachteten  Temperaturen  der  Oberfläche  zeigen,  dass  das 
ganze  Meer  zwischen  dem  Nordcap,  der  Bäreninsel  und  Nowaja- Semla  warmes 
Wasser  enthält,  dass  dieses  warme  Wasser  mit  dem  Fortschreiten  des  Sommers 
auch  gegen  Norden  vorrückt  und  bei  der  Berührung  mit  dem  Eise  seine  Wärme 
abgibt.  Hierdurch  kommen  colossale  Massen  des  letzteren  zum  Schmelzen,  und 
es  tritt  in  Folge  dessen  die  Eiskante  mit  dem  Fortschreiten  der  Jahreszeit  gegen 
Nord  zurück. 

Wie  gross  dieser  Einfluss  ist,  zeigt  unser  Loggbuch  vom  Monate  Juli.  Im 
halben  Juli  lag  auf  etwa  IM)0  0.  Länge  die  äusserste  Eiskante  auf  75|#  N., 
drei  Wochen  später  war  sie  um  «*inen  vollen  Grad  gegen  Nord  zurückgewichen, 
Ende  August  um  andere  40  Meilen,  und  das  nun  hier  liegende  Eis  befand  sich 
im  letzten  Zustand«  der  Auflösung  und  war  so  leicht,  dass  ein  guter  Dampfer 
geraden  Curs   durch  dasselbe  hätte  fahren  können. 

Die  Tiefsee-Temperaturbeobachtungen  ergaben,  dass  dieses  warme  Wasser 
eine  streng  geschiedene  obere  Schichte  bildet  und  schichten  weise  gegen  unten  an 
Wärme  verliert.  Bei  HOO'  war  die  Temperatur  so  ziemlich  überall  —  l'S^C. 
Diese  warme  obere  Schicht*»  nimmt  an  Wärme  und  Tiefe  ab,  je  weiter  man  gegen 
NO.  kommt,  (in  72°  30'  Br.  und  44°  Länge  war  die  Temperatur  in  12  Pose 
Tiefe  4.8°  C.  und  sank  allmälig  auf  0°  in  450  Fuss  Tiefe;  in  77°  26' Br.  und 
44°  Länge  war  das  Wasser  in  6  Fuss  Tiefe  2.2°  und  in  60  Fuss  +  0.3#;  in 
76°  40'  Br.  und  55°  L.  in  6  Fuss  2.5°  und  in  60  Fuss  0°) 

Unsere  Beobachtungen  gehen  nicht  über  60°  Ostlänge  hinaus,  wo  der 
warme  Strom  noch  die  Breite  von  78°  N.  bis  zur  Nordküste  von  Nowaja -Semla 
herab  einnimmt.  Suine  Tief«»  ist  j»>d«»ch  nur  mehr  30  Fuss;  er  scheint  also  hier 
seinem  Ende  so  ziemlich  nahe  zu  sein. 
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Nach  den  letztjährigen  norwegischen  Beobachtungen  wird  die  ganze  Nord- 
küste von  Nowaja-Semla  im  Spätherbst  eisfrei  und  es  tritt  nun  die  Frage  heran, 
ob  diese  nur  mehr  so  dünne  Schichte  warmen  Wassers  noch  im  Stande  ist,  eine 
solche  Wirkung  auf  weitere  17  Längegrade  bis  zur  Ostspitze  dieser  Insel  her- 
vorzubringen. Diese  Frage  wird  durch  eine  einzige  norwegische  Beobachtung  aus 
diesem  Jahre  gelöst.  Capitain  Mack  drang  im  September  mit  grosser  Uncr- 
schrockenheit  im  karischen  Meere  bis  auf  81°  Ostlänge  und  75°  43'  nördl.  Breite 
vor  und  fand  hier  alles  eisfrei  bei  einer  Wassertemperatur  von  -f-  63/4°  €.  an 
der  Oberfläche,  das  Wasser  selbst  stark  mit  Süsswasser  gemischt  und  mit  heftigem 
Strome  gegen  Nordost  setzend/ 

Ein  Blick  auf  die  Karte  Sibiriens  lehrt,  dass  diese  Erwärmung  von  den 
beiden  gewaltigen  Stromsystemen  des  Ob  und  Jenisej  herrührt,  welche  ihre  Ge- 
wässer in  den  östlichen  Theil  des  karischen  Meeres  werfen,  ihre  Quellgebiete  aber 
tief  im  Innern  Asiens  haben,  und  so  dem  flachen  karischen  Meere  jeden  Sommer 
ganz  enorme  Massen  warmen  Wassers  zuführen. 

„Die  Formation  des  das  karische  Meer  begrenzenden  Landes  hält  diese  Wasser- 
massen mit  Ausnahme  eines  geringen  Theiles,  dessen  Wärme  zum  Schmelzen  des 
Eises  im  karischen  Meere  verwendet  wird,  bis  zur  Ostspitze  von  Nowaja-Semla 
zusammen.  Hier  wirft  sie  sich  aber  nun  in  das  arktische  Meer,  und  es  fragt 
sich,  welches  der  weitere  Lauf  dieser  warmen  Gewässer  ist. 

Einiges  Licht  hierauf  werfen  wiederum  unsere  diesjährigen  Beobachtungen. 
Während  wir  nämlich  auf  geringeren  Breiten  nur  ein  einziges  Mal  ein  Stück 
Treibholz  trafen,  war  dasselbe  auf  den  höchsten  Breiten,  die  wir  erreichten, 
häufig,  und  zwar  derselben  Qualität,  wie  wir  es  überall  bei  Spitzbergen  gesehen 
hatten,  und  wie  es  an  der  Nordküste  des  letzteren  in  so  grossen  Massen  aufge- 
stapelt ist,  Nadelholz,  das  nur  aus  den  sibirischen  Flüssen  kommen  kann.  Es 
scheint  also,  dass  sich  ein  Theil  der  durch  die  warmen  Gewässer  der  beiden 
Flüsse  hervorgerufenen  Meeresströmungen  bei  der  Ostspitze  von  Nowaja-Semla 
gegen  NW.  wendet  und  hier  im  Verein  mit  den  äussersten  Ausläufern  des  Golf- 
stromes das  offene  Meer  erzeugt,  welches  wir  in  diesem  Jahre  so  unerwartet 
getroffen  haben. 

Ein  weiteres  Anzeichen  für  eine  derartige  Bewegung  der  Gewässer  ist  die 
merkwürdige  Gattung  Eis,  welche  wir  Ende  August  im  Süden  von  Gillis-Land 
fanden.  Dieses  Eis  war  durchschnittlich  nicht  dicker  als  2  Fuss,  ohne  die  ge- 
ringsten Erhebungen  und  bildete  den  auffallendsten  Contrast  mit  dem  sonstigen 
arktischen  Eise.  Es  machte  ganz  den  Eindruck  von  Flusseis.  Wenn  es  solches 
war,  konnte  es  aber  nur  aus  den  sibirischen  Flüssen  stammen  und  muss 
dann  so  ziemlich  den  nämlichen  Weg  wie  das  von  uns  getroffene  Treibholz 
gemacht  haben. 

Der  weite  Weg,  den  sowohl  die  Gewässer  des  Golfstromes,  als  auch  die 
der  sibirischen  Flüsse  zu  machen  haben,  erklärt  leicht  den  auffallenden  Umstand, 
dass  in  dem  Meere  um  Nowaja-Semla  die  günstigsten  Eisverhältnisse  erst  im 
Spätherbst  eintreten,  das  ist  in  einer  Jahreszeit,  wo  schon  in  allen  anderen  Theilen 
der  Polargebiete  die  neue  Eisbildung  in  vollem  Gang  und  in  Folge  dessen  die 
Schifffahrt  beendigt  ist.4* 

Auf  Grund  der  in  diesem  Theile  des  nördlichen  Polarmeeres  nachgewiesenen 
Warm wasserströmungen,  welche  die  Auffassung  des  Herrn  Petermann  über  den 
Verlauf  des  Golfstromes  bestätigen,  erklärt  Herr  Weyprecht  das  Nowaja-Semla- 
Meer  für  die  geeignetste  Strasse,  um  zu  Schiff  möglichst  weit  nach  Norden,  viel- 
leicht bis  zum  Pole  selbst  vorzudringen.     Er   hält  es  für  geboten,  zwei  geson- 
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derte  Expeditionen  auszusenden,  eine  nach  Norden,  die  andere  auf  demselben  "Wege 
nach  Osten,  um  das  im  Norden  Sibiriens  gelegene  noch  ganz  unbekannte,  wahr- 
scheinlich bequem  schiffbare  Meer,  die  Polynia,  zu  erforschen. 

Schliesslich  sei  hier  noch  bemerkt,  dass  die  Osterreichischen  Nordpolfahrer 
von  ihrem  nordöstlichsten  Punkte,  78°  43'  nördl.  Br.  und  42°  30'  östl.  L.  sehr 
sichere  Anzeichen  von  Land  hatten:  abnehmende  Tiefe,  Eis  mit  erratischem 
Schutte,  viel  Treibholz,  losgerissene  Algen  und  endlich  6  Eidergänse,  die  von 
Norden  nach  Süden  flogen.  Letztere  Vögel  entfernen  sich  gar  nie  weit  vom 
Lande  und  ihr  Auftreten  ist  ein  fast  sicheres  Zeichen  von  dessen  Nähe.  Li 
welchem  Abstände  sie  jedoch  von  demselben  entfernt  waren,  lässt  sich  nicht  ein- 
mal vermuthen,  da  sie  in  diesen  Breiten  in  ewige  dicke  Nebel  gehüllt  waren. 
—  Sonder  -  Abdruck  aus  den  Mittheilungcn  der  geographischen  Gesellschaft 
zu  Wien. 


*~r-~r~*S\.     .'s,    .. 


Bereitung  von  Sciimieümaieuial.  Nach  J.  J.  Coleinan  in  Glasgow. 
—  Irgend  ein  Mineralöl,  mit  Kautschuk  gemengt,  liefert  ein  gutes  SchiniermateriaL 
Für  schwere  Maschinen  eignet  sich  eine  Mischung,  die  1  bis  2  Proc.  Kautschuk 
enthält;  für  leichtere  Maschinen  genügt  l/.  bis  lj0>  Proc.  Kautschukzusatz.  Eine 
andere  vortreffliche  Schmiere  wird  erhalten  durch  Vermengen  von  %  bis  5  Proc. 


Kautschuk  mit  geschmolzenem   Paraftin. 


Von  deu  deutschen  Marine.  —  Nach  einer  Berliner  militärischen 
(Korrespondenz  in  verschiedenen  Blättern  werden  für  den  Fall  einer  Vereinbarung 
der  Admiralität  mit  dem  Beichstage  über  die  Grundsätze  der  künftigen  Flotten- 
entwickelung  dem  unmittelbar  anschliessend  eine  Anzahl  neuer  Schiffsbauten  in 
Ausführung  genommen  werden.  Es  verhält  sich  hierfür  die  Sachlage  überaus 
günstig,  indem  nach  der  letzten  Denkschrift  über  die  Marine  der  Admiralität  mit 
Ablauf  dieses  Jahres  auf  den  Werften  zu  Wilhelmshaven,  Kiel  und  Danzig  zu- 
sammen für  Schiffsneubauten  neun  Hellinge  zur  Disposition  stehen  werden,  von 
denen  sich  \zur  Zeit  nur  vier  in  Anspruch  genommen  finden ,  wovon  drei  durch 
die  Fertigstellung  der  Hansa,  Ariadne  und  des  Nautilus  voraussichtlich  noch 
in  diesem  Jahre,  spätestens  aber  mit  Anfang  des  nächsten  Jahres  zur  ander- 
weitigen Benutzung  frei  werden.  Es  würde  danach  auf  don  Admiralitatswerften 
nur  noch  in  Wilhelmshaven  die  Panzerfregatte  Grosser  Kurfürst  im  Ban 
verbleiben,  während  in  Kiel  die  Panzerfregatte  Friedrich  der  Grosse  auf  einem 
provisorischen  Helling  ausgeführt,  wird.  Die  Panzcrfregatte  Borussia  ist  ausser- 
dem der  Privatgesellschaft  „Vulcanu  zu  Grabow  bei  Stettin  und  der  Mete 
und  Sedan  sind  bei  den  Gebrüdern  Samuda  in  London  in  Bestellung  gegeben. 
Die  Inbaunahme  ist  für  die  drei  nach  dem  Schiffhausystem  der  Ariadne,  also 
als  Alabamaschiffe  auszuführenden  Glattdeckscorvetten  Louise,  Freya  und  Thus- 
nelda Wreits  bestimmt  worden.  Es  bleiben  demnach  noch  fünf  Hellinge  einer 
Verfügung  zu  ferneren  Schiffsbauten  vorbehalten,  und  könnten  solche  Bauten« 
mit  Einschluss  der  auswärtigen  Bestellungen,  dreizehn  zu  gleicher  Zeit  ausge- 
führt werden.  Vun  den  fünf  im  Bau  begriffenen  Panzerfregatten  ist  versuchs- 
weise nur  eine,  die  Borussia,  in  Betreff  ihrer  Maschine  und  ihrer  sonstigen 
Baubedürfnisse  auf  die  ausländische  Schiffsbauindustrie  angewiesen,  alle  die  anderen 


434 

schon  beschlossenen,  wie  noch  einer  Bestellung  vorbehaltenen  Schiffsneubauten 
können  hingegen  ans  heimischen  Werkstätten  hervorgehen,  indem  die  Vorbilder 
zu  denselben,  die  Hansa,  Ariadne  und  der  Albatross,  ebenfalls  bereits  aus- 
schliesslich durch  die  inländische  Industrie  ausgeführt  worden  sind.  Auch  steht, 
da  die  Voreinrichtungen  einmal  getroffen  sind,  für  diese  Neubauten  unzweifelhaft 
eine  wesentliche  Beschleunigung  des  Baues  zu  erwarten.  Allen  den  im  Reichstag 
für  den  küuftigen  Entwickiungsverlauf  der  deutschen  Kriegsmarine  geäusserten 
Wünschen  würde  demnach  fernerhin  im  vollgiltigsten  Masse  Rechnung  getragen 
werden  können.  Durchgehends  dürfte  fortan  die  Bauperiode  der  auf  den  in- 
ländischen Werften  in  Bau  genommenen  Schiffe  drei  Jahre  betragen,  so  dass 
also  Deutschland  1875,  oder  was  die  drei  hier  im  Bau  begriffenen  Panzerfregatten 
betrifft,  spätestens  doch  1876  eine  Panzerflotte  von  acht  Panzerfregatten,  davon 
drei  erster  Stärke,  eine  oder  zwei  Panzercorvetten  und  zwei  Panzerfahrzeuge, 
wie  eine  Schraubenflotte  von  mindestens  5  gedeckten  und  8  Glattdeckscorvetten, 
davon  4  Alabamaschiffe,  zur  Verfugung  stehen  würde,  womit  bei  den  gleichzeitig 
geschaffenen  gewaltigen  Seepositionen  von  Wilhelmshaven  und  Kiel  dann  schon 
auch  wider  den  seemächtigsten  Gegner  gelegentlich  ein  sehr  fühlbarer  Schlag 
geführt  und  jede  ernste  Gefahr  für  die  deutschen  Küsten  als  geschwunden  er- 
achtet werden  könnte. 

Von  offenbar  fachkundiger  und  schriftgewandter  Hand  werden  die  Auf- 
gaben der  deutschen  Seeartillerie  in  einem  Aufsatze  der  „Jahrbücher  für  die 
deutsche  Armee  und  Marine"  besprochen.  Der  Verfasser  motivirt  seine  Arbeit 
dadurch,  dass  er  sagt:  „Ueber  den  eigentlichen  Zweck  der  Seeartillerie  haben 
bis  in  die  neueste  Zeit  nicht  nur  die  verschiedenartigsten  Ansichten  geherrscht, 
sondern  es  waren  auch  die  irrigsten  selbst  in  militärischen  Kreisen  verbreitet". 
Zu  den  letztern  zählt  der  Verfasser  die,  dass  die  Seeartillerie  zur  Amiirung  der 
Kriegsschiffe  oder  aber  zur  Ausbildung  der  Marineartillerie  bestimmt  sei,  was 
bekanntlich  weder  das  eine  noch  das  andere  der  Fall  ist.  Als  eigentlicher  aus- 
schliesslicher Zweck  der  Seeartillerie  wird  bezeichnet:  „Die  Küsten  des  Reiches 
gegen  einen  Angriff  feindlicher  Flotten  durch  die  artilleristische  Verteidigung 
vom  Lande  aus  zu  schützenu,  daher  denn  auch  ihre  kriegerischen  Aufgaben  durch 
die  Bezeichnung  „Küstenartillerie"  genauer  präcisirt  werden  würden.  Demnächst 
wird  überzeugen«]  nachgewiesen ,  dass  eine  solche  artilleristische  Specialtruppe 
durchaus  nothwendig  sei,  da  nicht  nur  die  Vertheidigung  einer  Küstenfestung 
etwas  ganz  anderes  ist,  als  die  einer  Landfestung,  sondern  auch  die  Seeartiileristen 
eine  ganz  besondere,  von  der  der  Festungsartilleristen  sehr  verschiedene  Aus- 
bildung erheischen,  sowohl  in  Bezug  auf  das  Geschützmaterial,  als  auf  die  Art 
der  Bedienung,  die  Ziele  und  die  Gefechtsweise.  In  eingehender  Weise  werden 
diese  Verschiedenheiten  auseinandergesetzt  und  wird  nachgewiesen,  dass  den  See- 
artilleristen ausser  der  allgemeinen  artilleristischen  Ausbildung  noch  so  viele  nur 
dieser  Waffe  eigenthümliche,  in  das  Fach  der  Nautik  einschlagende  Specialkennt- 
nisse beigebracht  werden  müssen,  dass  ihr  Ausbildungsmodus  ein  ganz  anderer 
sein  muss,  als  bei  den  Festungsartilleristen.  Der  Verfasser  hält,  gestützl  auf 
eigene  praktische  Erfahrungen,  den  Unterschied  zwischen  Festungs-  und  Küsten- 
artillerie durchgreifender  und  tiefgehender,  als  zwischen  Feld-  und  Festungsar- 
tillerie. Daraus  folgert  der  Verfasser,  dass  eine  Aushilfe  der  Seeartillerie  durch 
Festungsartilleristen  bei  Augmentirungen  im  Kriegsfalle  nicht  zureiche,  und  dass 
eine  derartige  Organisation  der  Seeartillerie  dringend  geboten  sei,  welche  sie  im 
Kriegsfalle  selbsständig  ihren  Aufgaben  gewachsen  zeige. 
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Nachrichten  von  der  Expedition  zur  Untersuchung  der  Nordsee  melden  den 
günstigen  Verlauf  derselben.  Namentlich  sorgfaltige  Untersuchungen  konnten 
an  der  Doggerbank  angestellt  werden,  welche  bekanntlich  der  Hauptsitz  für  die 
Nordseefischerei  ist,  und  sind  dort  höchst  interessante  Ermittelungen  sowohl  über 
die  Beschaffenheit  des  Meeres  als  auch  über  den  Meeresuntergrund  und  über  den 
Fischreichthum  jenes  Meerestheils  gemacht  worden.  Augenblicklich  befindet  sich 
die  Expedition  im  Zuydersee  bei  Holland.  Sie  wird  von  dort  aus  sich  zunächst 
nach  Helgoland  begeben  und  nach  Untersuchung  auch  dieses  Meerestheils  nach 
Kiel  zurückkehren. 


Parker's  Luft -Dampfmaschine.  —  Vor  einigen  Jahren  schon  machte 
Parker  Versuche,  statt  Dampf  allein  ein  Gemenge  von  Luft  und  Dampf  zum  Be- 
triebe für  Motoren  zu  verwenden.  In  jüngster  Zeit  nahm  nach  seinem  Tode  dessen 
Bruder  die  Sache  in  die  Hand,  und  nun  liegen  uns  die  Resultate  der  diesbezüg- 
lichen Versuche  vor,  die  wir  in  nachstehender  Tabelle  geben.  Die  Experimente 
wurden  au  einer  gewöhnlichen  Dampfmaschine  (System  Tangye)  von  8"  Diam. 
und  16"  Hub  derart  gemacht,  dass  selbe  einmal  blos  mit  Dampf,  ein  andermal 
mit  dem  Gemenge  von  Luft  und  Dampf  getrieben  wurde.  Sonst  arbeitete  die 
Maschine  natürlich  unter  ganz  gleichen  Umstanden.  Der  den  Dampf  liefernde 
Kessel  wurde  derart  mit  Wasser  gefüllt,  dass  das  Wasserstandsglas  in  beiden 
Fällen  3  n/ta"  Wasser  zeigte,  und  die  Maschine  in  beiden  Fällen  so  lange  laufen 
gelassen,  bis  das  Wasser  im  Glas  verschwand.  Rubrik  I  gibt  die  Resultate  des 
Versuches  nur  mit  Dampf,   II  jene  mit  dem  Luft-  und  Dampfgemenge. 

I  II 

Die  Maschine .  arbeitete    41  Minut.        49  Minut. 

Touren  pr.  Minute 73*  17  89*00 

Totale  Touren-Zahl 3000  4372 

Kesselspannung 52  —  56   Pfd.   56  Pfd. 

Mittlere  Spannung  im  Cylinder 12*23  Pfd.      12*58  Pfd. 

Indicirte  Pferdestärke 3*6  4*5 

Indicirte   Pferdestärken  X  der  Arbeitszeit  147*6  220*5. 

Engineer. 


Eine  Temperatur- Beobachtung  der  Tiefe  des  äquatorialen, 
atlantischen  Oceans.  —  In  Folge  der  Temperaturbeobachtungen  auf  bedeu- 
tenden Tiefen  durch  die  letzten  englischen  Expeditionen,  schreibt  Herr  Ton  Maclay, 
sind  die  herrschenden  Ansichten  über  die  Vertheilung  der  Meerestemperatur,  sowie 
die  Verbreitung  des  thierischen  Lebens  im  Meere  in  Frage  gestellt  worden.  Aach 
hat  sich  durch  die  neu  erhaltenen  Thatsachen  die  Geringfügigkeit  unserer  Kenni- 
nisse über  das  Klima  der  grossen  Tiefen  des  Oceans  deutlich  herausgestellt.  Des- 
halb scheint  mir  eine  jede  zuverlässige  Beobachtung  von  Werth  zu  sein. 

Während  meiner  Ueberfahrt  auf  dem  Witjas  von  den  Gapverdi-Inseln  nach 
Bio  de  Janeiro  (Februar  1871)  ist  es  mir  gelungen,  am  3.  Februar,  in  der  Re- 
gion der  Calmen,  unter  dem  3Ü  nördl.  Breite  und  24°  24'  westl.  Länge  von 
Greenwich  die  Temperatur  in  der  Tiefe  von  6000  Fuss  zu  ermitteln.  Die  Tem- 
peratur des  Wassers  in  dieser  Tiefe  erwies  sich  gleich  3.5°  C,  während  zugleich 
die  des  oberflächlichen  Wassers   27.6°  C.  war.     Der  Unterschied  betrug  sbo 
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24.1°  C.  —  Zum  Einsenken  des  Thermometers  gebrauchte  ich  mit  Erfolg  eine  für 
meine  Zwecke  angepasste -Modiücation  des  von  den  Engländern  gebrauchten  und 
beschriebenen  Apparates.  Ich  kann  hierbei  bemerken,  dass,  soviel  ich  weiss,  es 
die  erste  Beobachtung  ist,  die  in  der  äquatorialen  Region  des  atlantischen  Oceans 
in  dieser  Tiefe  gemacht  worden  ist.  —  Bulletin  de  VAcadSmie  imperiale  des 
sciences  de  St.  Petersbourg. 


Treibhölzer  aus  Ostgrönland.  —  Von  dem  wissenchaftlichen  Mate- 
rial, welches  die  zweite  deutsche  Nordpolexpedition  von  der  Ostküste  Grönlands 
nach  Europa  gebracht,  wurden  25  Treibhölzer  Herrn  Kraus  zur  botanischen  Unter- 
suchung übermittelt.  Diese  ergab  aus  dem  Baue  und  der  Weite  der  Jahresringe, 
dass  die  Hölzer  nur  im  hohen  Norden  gewachsen  sein  konnten. 

Die  mikroskopische  Prüfung  zeigte,  dass  22  Exemplare  Nadelhölzer  waren, 
von  den  drei  übrigen  zwei  zur  Gattung  Alnus,  eins  der  Familie  der  Salicineen 
(wahrscheinlich  Populus)  angehörte.  Unter  den  Nadelhölzern  erwiesen  sich  aus 
der  Beschaffenheit  der  Holzzellen,  Harzgänge  und  Markstrahlen,  wie  aus  anhän- 
genden Bindenstückchen  16  sicher  als  Lärchen;  von  den  übrigen  war  es  zweifel- 
haft, ob  sie  von  Lärchen  oder  Fichten  stammen. 

„Hatte  schon  die  Jahresringbildung  zweifellos  auf  ein  hoch  nördliches  Klima 
des  Mutterortes  der  Hölzer  hingewiesen,  so  bestätigte  dies  in  schlagender  Weise 
das  systematische  Resultat,  welches  ein  frappantes  Bild  nordischer  Wälder  (vor- 
wiegend Nadelholz  mit  untermischten  Erlen  und  Pappeln)  darbot.  Das  Ueber- 
wiegen  der  Lärche  weist  mit  voller  Sicherheit  auf  Sibirien  als  Mutterland  der 
Treibhölzer  hin.  Die  Stammpflanzen  müssen  dann  Larix  sibirica,  Picea  obovata, 
Alnus  incana  und  Populus  tremula  sein."  —  Botanische  Zeitimg. 


%  x  1 1  x  n  i  u  r. 


DENKSCHRIFT  ZUM  FÜNFZIGJÄHRIGEN  JUBILEUM  DER  PRAGER 
DAMPF-  UND  SEGELSCHIFFFAHRTS-GESELLSCHAFT.  1872.  Dresden,  Druck 
von  Albanus.  —  Vor  sieben  Jahren  waren  es,  wie  heute  seit  dem  Entstehen  der 
„Prager  Schiffahrts-Gesellschaft",  genau  fünf  Decennien,  dass  in  einem  diplo- 
matischen Elaborate  von  der  Anerkennung  der  Notwendigkeit  internationaler 
Regelung  des  Handelsverkehres  auf  gemeinsamen  Flüssen  viel  Nützliches  und 
viel  Selbstverständliches  erörtert  wurde.  Dieses  Elaborat  ist  die  Acte  des  Wie- 
ner Congresses  vom  9.  Juni  1815.  Während  insbesondere  die  Artikel  XIV, 
XXX,  CVIII  bis  CXVII  des  Ausführlichen  über  diesen  Gegenstand  sprechen, 
liegt  der  Schwerpunkt  der  ganzen  Frage  doch  allein  in  dem  Artikel  CXIH,  wel- 
cher lautet:  vChaque  Hat  riverain  se  chargera  de  Ventretien  des  chemins  de 
halage  qui  passent  par  son  territoire ,  et  des  travaux  necessaires  pour  la 
mente  etendue  dans  le  lit  de  la  rividre,  pour  ne  faire  eprouver  aucun  ob' 
stacle  ä  la  navigationS 

„Le  reglement  futur  fixera  la  manüre  dont  les  etats  riverains  devront 
concourir  ä  ces  dcrniers  travaux,  dans  le  cas  ou  les  deux  rives  appartien- 
nent  ä  differens  Gouvernemensr 
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lu  Würdigung  der  allgemeinen  Grundsätze,  welche  in  der  Wiener  Congresa- 
Acte  ausgesprochen  worden  waren,  einigten  sich  am -23.  Juni  1821  die  Elbe- 
ufer-Staaten durch  ihro  respectiven  Abgeordneten  in  einem  Congresse  zu  Dresden, 
dessen  Resultat  die  „Elbo-Schifffahrts-Actea  war.  In  dieser  Acte  übernahm  jeder 
der  Uferstaaten  für  sich  unter  Anderem  die  Verpflichtung  (Art.  XXVIII),  die 
Erhaltung  der  Leinpfade  in  Obhut  zu  nehmen,  alle  Schifffahrtshindernisso  aus 
dem  Fahrwasser  ohne  allen  Verzug  auf  oigenc  Kosten  wegräumen  zu  lassen, 
und  keine,  die  Sicherheit  der  Schifffahrt  gefährdende  Strom-  oder  Uferbauten  tu 
gestatten.  Es  wurde  ferner  festgesetzt,  dass  von  Zeit  zu  Zeit  Revisions-Com- 
missionen  aus  Abgeordneten  aller  betheiligten  Staaten  einzuberufen  seien,  welchen 
die  Bestimmung  der  Üurchführungs-Modalitäten  und  die  Erhebung  und  Be- 
gleichung einschlägiger  Hindernisse  obliegen  sollte. 

Das  Protokoll  der  Revisions-Commission  vom  18.  September  1824  handelt 
nur  von  Zollen  und  Abgaben,  und  auf  diese  Commission  folgt  eine  Pause  bis 
zum  IV).  April  1844.  An  diesem  Tago  wurde  die  Additional-Acte  zu  erster- 
wähntem Vortrage  aeeeptirt,  die  in  den  Paragraphen  52  bis  56  mit  ausführlich- 
ster Genauigkeit  deu  oben  citirten  Art.  XXVTTI  der  Elbe-Schifffahrts-Acte  zer- 
gliedert. Wäre  das  Ganze  nicht  Commissions-Arbeit  und  folgerichtig  wenig  mehr 
als  beschriebenes  Papier,  so  hätte  der  Verfasser  unserer  „Denkschrift"  zu  Klagen 
wenig  Ursache.  Dasselbe  gilt  auch  von  der  am  selben  Tage  abgeschlossenen  Con- 
vention, betreffend  die  uniforme  Handhabung  der  Strompolizei  auf  der  Elbe  von 
Melnik  bis  Harburg.  Das  Protokoll  der  dritten  Elbcschifffahrts-Revisions-Cora- 
mission  erneuert  die  oben  erwähnten  Beschlüsse  und  fügt  dem  bei: 

„Die  jedesmalige  Elbe-Schifffahrts-Kevisions-Commission  (Art.  XXX  der 
Elbe-Schifffahrts-Acte  und  §.  56  der  Add.-Acto)  ist  verpflichtet,  einen  Beschluss 
darüber  zu  vermitteln,  ob  und  zu  welcher  Z»»it  bis  zum  Zusammentritte  der 
nächsten  Revisions-Commission  eine  gemeinschaftliche  Befahrung  und  Untersuchung 
des  Elbestromes  durch  Hydrotechniker  sämmtlicher  Uferstaaten  stattfinden  soll. 
Zu  der  also  beschlossenen  Stromschau  soll  sodann  auf  die  Aufforderung  der- 
jenigen Regierung  geschritten  werden,  welcher  dio  Zusammenberufung  der  Re- 
visions-Commission obliegt,  und  soll  dieselbe  in  der  Regel  dem  Znsammentritte 
der  letzteren  unmittelbar  vorausgehen." 

Der  Beschluss  einer  rationellen  Stromschau  durch  Hydrotechniker  sollte 
und  müsste  nun  wohl  einer  fachgemässeu  Behandlung  der  Frage  die  Bahn  öffnen, 
dem  aber  stehen  veraltete  und  verknöcherte  Anschauungen  über  den  Werth 
binnenländischer  Wasserstrassen  noch  theilweise  entgegen.  Es  verlautet  noch 
vielfach  die  Ansicht,  dass  der  Flussschifffahrt  neben  den  Eisenbahnen  nur  eine 
eng  begrenzte  Wirkungssphäre  bleibe,  dass  die  dem  Stromverkehr  gewidmeten 
Staatsmittel  dem  öffentlichen  Wohlstande,  dem  Staatshaushalte  immer  weniger  zu 
Nutzen  seien.  Dem  gegenüber  darf  wohl  das  Beispiel  von  Frankreich  und  Bel- 
gien als  massgebend  angeführt  werden,  welche  Staaten  der  Schifffahrt  auf  Flüssen 
und  Canälen  trotz  des  dortselbst  gewiss  nicht  vernachlässigten  Eisenbahnbetriebes 
eine  Sorgfalt  zuwenden,  deren  Zweckmässigkeit  die  Handels-  und  Verkehrssta- 
tistik mit  beredten  Ziffern  kundthut. 

Es  ist  im  allereigensten  Interesse  der  Elbe- Uferstaaten  dringend  zu  wün- 
schen, dass  die  schreienden  Uebelstände,  welche  die  uns  vorliegende  „Denk- 
schrift" rügt,  baldigst  beseitigt,  dass  die  Regelung  der  Stromtiefe  insbesondere 
energisch  durchgeführt  werde,  und  dass  die  Handhabung  der  Strompolizei  im 
Allgemeinen  eine  den  heutigen  Verkehrsverhältnissen  angemessene  Form  erhalte. 
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Alles  das  aber  wird  und  kann  nnr  zu  segensreichem  Ende  gebracht  werden, 
wenn  der  nun  schüchtern  betretene  Weg  innegehalten,  wenn  das  Gutachten  her- 
vorragender Fachmänner  als  massgebend  anerkannt  und  demgemäss  aber  auch 
ohne  Scheu  und  ohne  Vorurtheil,  ohne  kleinliche  Selbstsucht  und  vor  Allom  ohne 
allzu  ängstliche  Sparsamkeit  vorgegangen  wird.  Die  Rentabilität  der  auf  den 
Elbeverkehr  vorwendeten  Summen  spricht  zu  deutlich  aus  den  Zahlen,  die  wir 
in  der  „Denkschrift**  lesen:  23.104  Ct-r.  betrug  der  Güterverkehr  der  „Prager 
Schifffahrts-Gesellschaft"  im  Jahre  1822,  1,869.781  Ctr.  im  Jahre  1871.  Um 
das  ein  und  achtzigfache  hat  sich  derselbe  in  50  Jahren  gehoben,  trotz  aller 
Mängel,  trotz  stiefmütterlicher  Behandlung.  Eine  offene,  freie  Fahrbahn,  die  Be- 
seitigung weniger  baulicher  Hindernisse  würde  die  ohnehin  staunenerregende  Zahl 
noch  namhaft  günstiger  gestalten.  Auch  gegen  den  Wahn  einer  Entwerthung 
der  Wasserstrassen  duirh  die  Eisenbahnen  dürfte  das  Resultat  unwiderlegliches 
Zeugniss  abgeben. 

Vorausgesetzt,  dass  die  Elbeufer-Staaten  die  hohe  Wichtigkeit  des  jetzt 
schon  an  30  Millionen  Centner  jährlich  betragenden  Frachten  Umsatzes  erkennen, 
wird  es  für  die  „Prager  Dampf-  und  -Segel-Schifffahrts-Gesellschafti:  bei  der 
durch  die  Bilanz,  des  Jahres  1871  manifestirten  vorzüglichen  Geschäftsleitung 
und  Gebuhrung  wohl  gelingen,  sich  den  Rang  einer  der  namhaftesten  Verkehrs- 
anstalten unseres  Binnenlandes  zu  sichern. 

Indem  der  Raum  dieser  Blätter  uns  nicht  gestattet,  die  hochinteressanten 
statistischen  Tabellen  aus  der  „Denkschrift"  vollinhaltlich  abzudrucken,  müssen 
wir  die  für  den  Gegenstand  sich  interessirenden  Leser  auf  die  Broschüre  selbst 
verweisen,  und  glauben  nur  beifügen  zu  sollen,  dass  dieselbe  den  ersten  Inge- 
nieur der  Gesellschaft,  Herrn  W.  Kleffner  in  Dresden,  zum  Verfasser  hat, 
dessen  literarische  Bekanntschaft  die  Freunde  unseres  Blattes  bereits  aus  meh- 
reren in  früheren  Jahrgängen  enthaltenen  Elaboraten  über  Kettenschifffahrt  ge- 
macht haben.  F. 


§tHtügr;ifj{u*. 


DÄNEMARK,  SCHWEDEN,  NORWEGEN. 

Mai,  Juni,  Juli,  August. 

BRAEM,  P.  H.,  Veiledning  til  Seiladsen  i  Ostcrseen,  Finske  Bugt  og  Bott- 
niske  Bugt,  udarbeidet  efter  de  nyeste  Kilder.  168  Sider  i  8.  Blankensteiner's 
Efterfolger.    Indb.  2  Rd.  48  ß. 

SCHWARTZ,  C.  G.  F.,  Grundtraek  af  Laeren  om  Compasnaalens  Deviation 
i  Skibe.  üdgivet  af  Foreningen  til  Sefartens  Fremme.  42  Sider  i  Imp.  8  og 
4  lith.  Tavler.    (Philipsen.)  48  /f. 

CONSÜLATBERETNINGER  for  1871:  Helsingfors.  St.  Petersburg.  Riga. 
Kiel.  Amsterdam.  Antwerpen.  Calais.  Dunkerqne.  Havre.  Nantes.  Bordeaux.  Genua. 
Cagliari.  Udgivet  af  Departementet  for  det  Indre.  ICommission  hos  Feilberg  &  Land- 
mark. SjS. 

SCHNITLER.  B..  og  E.  S.  Lund,  Haandbog  for  Mekanikero  og  Ingenierer. 
Sämling  af  Tabeller,  Formler  og  Regler  af  Arithmetik,  Geometri,  theoretisk  Me- 


448 

kanik,  Maskinlsere,  Voi-,  Jernbane-,  Broog  Skibsbygningskunst  m.  m.  2den  Deal: 
Maskinlsere,  Vei-,  Jernbane-,  Bro-  og  Skibsbygningskunst.  J.  W.  Cappelen.  90 /JC 

ÖFYERSIGT,  Kort,  af  försvarskrafternas  Organisation  i  närvarande  tid  af 
C.  0-B.  8vo,  125  sid.  Viborg,  Clouberg  &  Comp.  1  rd.  80  öre. 

HAMNQVIST,  A.t  Praktiska  tabeller  för  sägverksegare ,  travaruhandlare, 
fartygsbefalhafvare;  pä  ett  klart  och  lättfattligt  satt  visande  i  St.  Petersburg 
Standard  om  165  engl,  kubikfot,  förvandlingen  af  alla  löpande  längder  —  frftn 
och  med  i  fot  tili  och  med  50.000  fot  —  (säväl  engelskt  som  franskt  matt) 
med  alla  forekommande  bredd  -  och  tjockleks-dimensioner  (engl,  matt)  samt  inne- 
haltende anvisning  att  pä  ett  sakert  satt  berakna  totala  löpande  längden  af 
stycketal  af  olika  längder.  8vo,  94  sid.  Sthlm,   6!  Carlson.  Kart.  3  rd. 

SIGNAL  -  CODEX ,  Commersiella.  Signalsystem  för  alla  nationers  fartyg. 
öfversatt  af  kongl.  örlogsmanna-sällskapet  frän  „The  international  code  of  Signals 
for  thc  use  of  all  nations"  och  „Code  commercial  de  signaux  a  Tusage  de  ba- 
timents  de  toutes  nationsu  och  pä  kongl.  majets.  nädiga  befallning  utgifven  af 
kongl.  förvaltningen  af  sjoärendena.  8vo,  XXII,  237,  273  och  36  sid.  Sthlm, 
P.  A.  Norstedt  &  Söner.  Inb.  6  rd.  75  öre. 

ANDREA,  A.  F.,  samlede  Bibelsprog  samt  aandelige  Sänge  og  Banner  for 
Suinanden.  Anden  foragede  og  forbedrede  Udgave.  170  Sider  og  6  Sider  Musik- 
bilag  i  8.   L.  A.  Jergensen.  48  jj. 

TÜXEN,  J.  C,  Niels  Juel  og  Tordenskjold.  Skildringer  fra  Sekrigen.  Med 
2  Portrseter  og  1  Kaart.  Ved  Udvalget  for  Folkeoplysnings  Fremme.  (Folketos- 
ning  51.)    194  Sider  i  8.  (Gad.)  60yf. 


<£ürr*sponb*nj. 


Wir  bitten  die  geehrten  Abonnenten  von  der  k.  k.  Marine,  wo  möglich  noch  sorg- 
samer, als  sie  es  bisher  zu  thun  so  freundlich  waren,  bei  etwaigem  Stationswechsel  das 
Archiv  für  Seewesen  von  ihrem  früheren  Aufenthalte  reclamiren  zu  wollen.  Das  Abonne- 
ment auf  diese  Zeitschrift  hat  in  der  letzten  Zeit  dergestalt  zugenommen,  d&ss  wir 
mit  der  Auflage  dieses  Jahrganges  in  Bedrängnis?  gerathen .  falls  wir  viele  Nachsen- 
dungen  leisten. 

Hrn.  R.  in  Wien.  —  In  Ihrem  Artikel  ist  allzuviel  Bekanntes  enthalten.  Der 
Leserkreis  des  Archiv  für  Seewesen  ist  ein  sehr  gebildeter;  man  braucht  ihm  das  Seibat» 
verständliche  nicht  erst  haarklein  deutlich  zu  machen. 

Hrn.  Th.  G.  in  Hamburg.  —  Die  englische  Zeitschrift  Artizan  hat  Anfangs  dies« 
Jahres  zu  erscheinen  aufgehört 

Hrn.  V.  in  Triest.  —  Zu  persönlich  gehalten:  rein  unmöglich. 

Hm.  E.  R.  in  St.  Petersburg.  —  Soll  gern  geschehen. 

Hm.  H.  in  Triest.  —  Ist  bereits  als  Eilgut  an  Sie  abgegangen. 

Hrn.  F.  v.  M.  in  Wien.  —  Auf  dergleichen  engherzige  Bedenken  kann  man  an* 
möglich  eingehen. 

Hrn.  J.  P.  in  Hannover.  —  Im  nächsten  Hefte. 


Verleger.  Herausgeber  und  verantwortlicher  Redacteur  Johanne*  Ziegler  (Wien,  k.  k.  Kriegsmarine.) 


Druck  von  Carl  Gerold*»  Sohn  in  Wien. 


DAS 


^rclah  pL\  ^nwtftVL. 
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BEMASTUNG  DER  PANZERSCHIFFE. 
Von  T.  v.  Oester  reicher,  k.  k.  Linienschiffs  -  Capitata. 

Eine  der  wichtigsten  Erwägungen  der  Flotten  der  Neuzeit  bildet  die  Be- 
mastung  der  grossen  Panzerschiffe.  Die  Jahre  gehen  in's  Land,  neue  Schiffs- 
bauten werden  unternommen  und  aus  Herkommen  und  Achtung  vor  der  Tradition 
werden  diese  mit  der  gleichen  Bemastung  versehen,  wie  sie  vor  einem  halben 
Jahrhundert  die  Schiffe  führten,  als  noch  die  Segel  den  einzigen  Motor  bildeten, 
mit  dessen  Hilfe  die  Schiffe  ihre  Bewegungsfahigkeit  über  die  Flächen  des  Meeres 
erreichten.  Nach  wie  vor,  als  wären  die  ökonomischen,  tactischen  und  strategisch- 
politischen Verhältnisse  der  Vergangenheit  unangetastet  geblieben,  wird  die  Be- 
mastung den  Schiffen  der  Neuzeit  beigegeben,  als  ob  über  die  Existenzberechti- 
gung derselben  an  Bord  der  Panzer  keinerlei  Zweifel  bestehen  könnte.  Die 
Tradition  und  die  ererbten  Anschauungen  über  die  Segelausstattung  haben  sich 
derart  eingelebt  und  üben  eine  so  unbewusste  Macht  aus,  dass  man  sich  ein 
halbes  Jahrhundert  nach  Einführung  des  Dampfes  und  nach  Verallgemeinerung 
dieser  motorischen  Kraft  in  der  Kriegsmarine  wie  in  der  Handelsschifffahrt  kaum 
zu  dem  Gedanken  entschliessen  kann,  auf  dem  Meere  Schiffe  erscheinen  zu  sehen, 
welche,  mit  der  Vergangenheit  brechend,  in  vollem  Vertrauen  auf  die  Zuverlässig- 
kbit und  dauernde  Leistung  ihrer  Dampfmaschinen  des  Segelmotors  ganz,  oder 
wenigstens  zum  grössten  Theile  entbehren.  Gleichwohl  ist  es  an  der  Zeit,  sich 
mit  diesem  Gedanken  vertraut  zu  machen. 

Die  Grunde,  um  derentwillen  bei  den  Panzerschiffen  die  Bemastung  und 
Beseglung  bisher  beibehalten  wurde,  lassen  sich  auf  folgende  Gesichtspunkte 
zurückführen: 

Als  Versicherung  bei  Maschinenunfällen.  Trotzdem  dass  man 
über  die  Elementar-Behandlmgsweise,  mittelst  welcher  Dampfmaschinen  im  Be- 
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ginn  der  Dampfschiffzeit  gehandhabt  wurden,  weit  hinausgerückt  war  und  auch 
die  Festigkeit  und  Zuverlässigkeit  der  Maschinenteile  einen  hinlänglichen  Grad 
von  Vertrauenswürdigkeit  erreicht  hatten,  war  man  doch  immer  der  Meinung, 
dass  man  zur  grösseren  Sicherheit  für  den  Fall,  dass  die  Schiffsmaschine  durch 
irgend  einen  Zufall  versagen  würde,  den  Schiffen  als  einen  Nothmotor  eine 
volle  Beseglung  beigeben  müsse.  Man  kam  zu  diesem  Gedanken  in  natürlicher 
Entwickelung  des  modernen  Schiffbaues;  denn  nach  Einfuhrung  der  Propeller 
galt  in  der  ersten  Zeit  die  Dampfmaschine  und  der  Dampfmotor  als  eine  Noth- 
Bewegungskraft  für  das  hauptsächlich  als  Segelschiff  ausgeführte  Kriegsschiff, 
und  die  Benennung  Auxiliar-Maschine  entsprach  vollständig  der  vorschwebenden 
Grundidee.  In  späterer  Zeit,  als  die  Dampf-,  resp.  Propellermaschine  ausgebildet 
wurde,  fanden  beide  motorischen  Apparate  als  gleichgeltende  Factoren  auf  dem 
Schiffe  Platz,  so  dass  die  Schiffe  jener  Zeit  mit  Recht  den  Namen  ^gemischte 
Schiffe"  führten.  Als  man  schliesslich  zu  den  Panzerschiffen  zugleich  als  Bapid- 
schiffen  überging,  indem  in  den  Dimensionen  und  in  der  Form  der  Schiffe  sowie 
in  ihrem  Betragen  in  See  eine  namhafte  Veränderung  eintrat,  wurde  zwar  die 
Dampfpropulsion  als  der  vorzüglichste  und  hauptsächlichste  Motor  betrachtet; 
nichtsdestoweniger  wollte  man  nicht  auf  die  Möglichkeit  verzichten,  gegebenen- 
falls, wenn  der  Maschine  etwas  zustossen  würde,  das  Schiff  durch  Segel  in 
Sicherheit  zu  bringen. 

Als  militärische  Hilfskraft.  Als  man  in  Folge  der  Einführung  des 
gezogenen  Geschützes  und  der  aus  denselben  geschossenen  verheerenden  Explo- 
sions  -  Projectile  zum  Panzerschiffe  überzugehen  sich  genöthigt  sah",  war  der 
Geist  der  Seeleute  von  jenen  Anschauungen  geleitet,  welche  einst  für  die  all- 
gemeinen Elemente  der  Seekriegsführung  volle  Giltigkeit  hatten.  Man  dachte 
daran,  dass,  wie  man  einst  sich  ohne  Verbindung  mit  dem  Mutterlande  oder 
mit  sonstigen  Stützpunkten  an  entfernte  feindliche  Küsten  begab,  um  daselbst 
Wochen,  Monate  und  Jahre  zu  verweilen,  seine  Gelegenheit  zu  Feindseligkeiten 
wahrzunehmen  oder  ein  strenges  Blokadesystem  durchzuführen,  man  noch  immer 
denselben  Kriegsfuhrungs  -  Eventualitäten  entgegengehen  werde,  und  dass  man 
deshalb  die  Schiffe  mit  einem  Bewegungsapparate  versehen  müsse,  der  es  ihnen 
gestattet,  Ortsveränderungen  zu  machen,  ohne  an  dem  kostbaren  Vorrathe  der 
Kohlen  zu  zehren,  der  nur  für  die  höchsten  Vorkommnisse  des  Krieges:  Jagden, 
Gefechte  und  Schlachten  reservirt  bleiben  sollte.  So  dachte  man  und  bildete 
sich  ein,  dass  mit  Hilfe  der  Beseglung  der  Schiffe  diesem  doppelten  Zwecke 
recht  gut  entsprochen  werden  könnte,  und  entschloss  sich,  die  Bemastnng  bei- 
zubehalten. Dabei  sollten,  wie  in  England,  die  Bemastungen  den  Schiffen  das 
Mittel  bitten,  ohne  Kohlenverbrauch  den  Ocean  oder  grosse  Strecken  desselben 
zu  durchfahren  und  so  an  die  fernen  Küsten  feindlicher  oder  eigener  sehnte- 
bedürftiger  Länder  mit  wenig  erschöpftem  Kohlenvorrathe  zu  gelangen.  Man 
darf  nicht  verkennen,  dass  diese  eben  erwähnten  Begründungen  halb  operativer, 
halb  ökonomischer  Natur  sind. 

Derselbe  Standpunkt  der  Oekonomie  der  Kohlen  schwebte  auch  bei  sonsti- 
gen Friedensmissionen  der  Kriegsschiffe  vor,  indem  man  es  nicht  ungerne  sah,. 
dass  durch  den  Segelgebrauch  auf  den  Schiffen  die  alte  Sitte  der  Seemannschaft 
erhalten  und  die  Bemannungen  in  dem  Segelmanöver  geübt  werde;  denn  so  sehr 
ist  die  Vorstellung  eines  guten  Seemannes  untrennbar  mit  dem  Begriffe 
Segelschiffs-  oder  Takelage-Seemannes  verwachsen,  dass  man  noch  heute  sich 
dieser  Anschauung  nicht  trennen  kann,  und  es  der  gegenwärtigen  Generation 
von  Seeleuten  unbegreiflich  erscheint,  dass  ein  Seemann,  der  nicht  im  gegebenen 
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Falle  auf  einer  alten  Segelfregatte  sich  ganz  zu  Hause  fühlen  wurde,  irgend 
welches  erhebliches  Vertrauen  verdienen  sollte. 

Alle  diese  Gesichtspunkte,  durch  welche  sich  die  Bemastung  und  die  volle 
Takelage  der  Panzerschiffe  rechtfertigen  lassen  sollte,  verlieren  jedoch  von  ihrer 
vielversprechenden  Nützlichkeit,  wenn  man  das  wirkliche  Verhältniss,  unter 
welchen  sich  die  segelmotorische  Kraft  bei  den  Panzerschiffen  darstellt,  genau 
in's  Auge  fasst.  Unter  dem  Gesichtspunkte  der  Sicherheit,  weiche  die  Segelkraft 
bei  Panzerschiffen  bieten  sollte,  ist  man  bei  den  meisten  Panzerschiffen  weit 
hinter  allen  Erwartungen  zurückgeblieben.  Bei  den  meisten  Panzerschiffen  er- 
reicht man  mit  voller  Segelkraft  kaum  die  Möglichkeit,  sich  von  einer  Leeküste 
oder  von  einem  Leggerwall  abzuarbeiten.  Die  bestgetakelten  Panzerschiffe  er- 
reichen kaum  7  —  8  Meilen  mit  halbem  Wind,  wobei  die  Abtrift  eine  äusserst 
bedeutende  ist.  Das  Segeln  beim  Winde  erweist  sich  bei  den  meisten  als  eine 
vergebliche  Anstrengung,  und  erst,  wenn  man  beide  Motoren  verbindet  und  mit 
einem  kleinen  Theile  der  Dampfkraft  nachhilft,  kann  man  darauf  rechnen,  einen 
erheblichen  Weg  gegen  den  Wind  zu  machen.  Ist  es  daher  eine  Illusion, 
dass  man  mittelst  der  Segelkraft  allein,  wenn  nicht  dia  Wind-  und  Wetter- 
verhältnisse ganz  günstig  sind,  es  bewerkstelligen  könne,  das  Schiff  bei  hava- 
rirter  Maschine  in  Sicherheit  zu  bringen,  so  entfällt  dieser  erste  und  haupt- 
sächliche Grund,  wodurch  die  Anwesenheit  eines  vollständigen  Segelmotors  an 
Bord  der  Panzerschiffe  begründet  oder  entschuldigt  wird. 

„Abgesehen  davon,"  schreibt  ein  hervorragender  Seeofficier,  „dass  S.  M. 
Casemattschiff  Lissa  unter  gewissen  Verhältnisseh  mit  seiner  Takelung  als 
Segelschiff  keine  allzu  ungünstigen  Resultate  aufzuweisen  hat,  so  wird  es,  wenn 
auch  einige  meiner  Vorschläge  Berücksichtigung  finden  würden,  immerhin  ein 
schlechter  und  unzuverlässiger  Segler  bleiben,  der  bei  einer  gegebenen 
Windrichtung  und  Stärke  ohne  Beihilfe  der  Maschine  nicht  zn 
gebrauchen  ist,  ein  Uebelstand,  der  bei  allen  anderen  —  auch  fremdländischen 
—  Panzerschiffen  in  bedeutend  erhöhtem  Masse  vorgekommen  ist."  Wir  haben 
es  hier  mit  einem  Panzerschiff  zn  thun,  welches  unter  allen  bisher  erbauten 
Panzern  die  Segelfahigkeit  im  höchsten  Grade  besitzt ;  gleichwohl  wird  dieses  Schiff 
als  ein  schlechter  und  unzuverlässiger  Segler  erklärt,  und  man  zugesteht,  dass 
dieser  Mangel  allen,  und  auch  den  fremdländischen  Panzerschiffen  in  bedeutend 
erhöhtem  Masse  anhaftet.  Diese  schlechte  und  unzuverlässige  Segeleigenschaft 
beeinflusst  auch  den  Werth  des  zweiten  Gesichtspunktes,  des  militärischen,  näm- 
lich :  dass  die  Segeleigenschaft  es  dem  Panzerschiffe  ermöglichen  soll,  ohne  Kohlen- 
verbrauch und  Zehrung  an  seiner  vitalen  Gefechtskraft  an  fremden  Küsten  zu 
verweilen  und  daselbst  Operationen  im  Style  der  Vergangenheit  durchzuführen. 

Vor  allem  muss  ein  Gewicht  —  und  das  vorzüglichste  Gewicht  in  dieser 
Erwägung  —  auf  den  Umstand  gelegt  werden,  dass  überhaupt  die  durch  die 
heutige  Seekriegs-Technik  bedingten  Principien  der  Kriegsführung  und  des  opera- 
tiven Verfahrens  es  in  Aussicht  stellen,  dass  mit  dem  gefallenen  Systeme  des 
Segelmotors  auch  die  Methode,  die  Ziele  und  Zwecke  des  Seekrieges  eine  durch- 
gängige Aenderung  erlitten  haben.  Die  Offensive  auf  dem  Meere  ist  heute  eine 
der  schwierigsten  Unternehmungen  und  erfordert  Mittel  von  solcher  Ausdehnung, 
dass  man  sich  nur  ungerne  die  erforderlichen  Dimensionen  eines  Angriffszuges 
zugestehen  will.  Gleichwohl  kann  man  vor  dieser  Notwendigkeit  nicht  willkür- 
lich die  Augen  verschliessen.  So  lange  nun  eine  Flotte  nicht  über  alle  accesso- 
rischen  Hilfsmittel  und  das  schwimmende  Material  verfügt,  welches  heute  bei 
einem  offensiven  Feldzuge  zur  See  nöthig  ist,  kann  man  dieselbe  nur  als  eine 
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Defensiv-Marine  betrachten,  welche  die  Ankunft  eines  Gegners  in  ihren  eigenen 
Gewässern  erwartet,  um  hierauf  den  Kampf  zu  beginnen,  der  auf  die  schliess- 
liche  Vertreibung  sein  Augenmerk  richtet. 

Ohne  diesen  Gegenstand  —  den  strategischen  Angriff  und  die  Vertheidi- 
gung  im  Seekriege  —  der  später  eine  anderortige  Auseinandersetzung  erfahren 
soll,    weiter  zu  verfolgen,    lässt  es  sich  annehmen,   dass  nur  reiche  und  see- 
mächtige Nationen  sich  deu  Luxus  offensiver  Seefeldzüge  an  entfernte  Küsten 
verstatten  können,   während  die  andern,  minder  reichen  und  nur  die  Selbster- 
haltung anstrebenden  Länder  in  dieser  Metamorphose  des  Seekriegswesens  eine 
neue  Garantie  für  ilie  Unverletzlichkeit  ihrer  Territorien  erblicken  können,  wobei 
sie  im  Austausche  Verzicht  darauf  leisten,  schwächerer  Länder  Küsten  mit  ihrer 
Flotte  ernsthaft  zu  beunruhigen.   Es  geht  hieraus  hervor,  dass,  sobald  man  sich 
nicht  mit  dem  Wunsche  trägt,  den  ernsten  Seekrieg  auf  gewaltige  Entfernungen 
zu  tragen,  auch  jene  Gründe  fallen,   welche  man  dafür  geltend  macht,  dass  die 
modernen,    kostspieligen  Kriegsinstrumente    mit  einem  Motor  versehen   werden, 
der  ihnen  gestattet,  ohne  namhaften  Kohleuconsuin  weite  Flächen  des  Meeres  ni 
durchsetzen.    Umso  woniger  lässt  sich  daran  denken,  aus  dem  Vorhandensein  einer 
Takelage  im  Kriege  Nutzen  zu  ziehen  für  die  Operationen  einer  Flotte,  welche, 
auf  die  Centren  ihrer  Hilfsmittel  gestützt,  den  Moment  der  Ankunft  des  Feindes 
in    der   Nähe    ihrer   Küsten    erwartet,    um  jene  Reihe  von  Anstrengungen  und 
Unternehmungen  zu  beginnen,  die  seine  Vertreibung  zum  Ziele  haben.   Man  wird 
vielmehr  im  Laufe  eines  solchen  Seefeldzuges  niemals  ein  Segel  entfalten,  wäh- 
rend andere,  für  die  Erhöhung  der  vitalsten  Kriegs-   und  Gefechtseigenschaften 
einflussreichen  Gründe    diese  Flotten   bestimmen  werden,    den  Segelapparat  vor 
Beginn  der   kriegerischen  Operationen  nahezu  vollständig  auszuheben,   und  flftr 
die  Zeit  dos  Krieges  auf  deren  Vorhandensein  auf  den  Schiffen,  soweit  als  es 
mit  andren  Zwecken  verträglich  ist,  zu  verzichten.   So  wurden  bereits 
1866  ;:  .mhafte  Theile  der  Takelage  und  Bemastung  der  Schiffe  der  österreichi- 
scher. Flotte  im  Arsenale  deponirt.   Man  stand  damals  doch  kaum  in  den  ersten 
Jahren   dos  Panzerschiffkriegswesens    und   die  Bedenken    durften   damals    noch 
mächtig  sein,  welche  sich  einer  Beeinträchtigung  des  traditionellen  Segelmotors 
entgegenstellten.    Auch  die  damaligen  Gegner  der  österreichischen  Flotte  begaben 
sich    in    richtiger  Würdigung   der    herrschenden   Zeitverhältnisse   eines  grossen 
Theiles    der  Bemastung    und  Takelage,    welche   ihren  Schiffen  aufgeladen  war. 
Was  im  Kriege  nicht  nützlich  ist,  gereicht  zumeist  zum  Schaden  oder  rar  Ge- 
fahr;   beides  gilt  von  der  Besegluug  der  Panzerschiffe   im  Kriege,  und  sowohl 
die  Benachteiligung  in  der  Schiffsgeschwindigkeit,  als  die  Gefahrdung  des  Pro- 
pellers durch  die  heruntergeschossenen  Theile  der  Bemastung  sind  die  tactischen 
Gründe,  welche  für  die  Entfernung  der  Bemastung  sprechen,  sobald  nicht  Gründe 
einer  höheren  strategischen  Ordnung  denselben  entgegen  sind.    In  einer  Defen- 
siv-Flotte,   wie  z.  B.  die  österreichische  es  ist.    entfallen  die  hier  erwähnten 
strategischen  Motive   für  die  Beibehaltung  einer  completen  Takelage;  ja  selbst 
in  England,  welches  nahezu  die  einzige  offensive  Seemacht  darstellt,  werden  die 
Stimmen  immer  lauter,   welche  bezüglich  der  Bemastung  der  Kampfscbiffe  den 
Bruch  mit  der  Beseglungs-Tradition  befürworten. 

Eine  der  vorwiegendsten  Empfehlungen,  welche  die  in  England  jüngst 
niedergesetzte  Gommission  zur  Untersuchung  der  Kriegsschiffs-Entwürfe  der  Ad- 
miralität überlieferte,  war  jene,  „dass  die  Schlachtschiffe  erster  Ordnung  nicht 
mohr  bemastet  werden  sollen,  und  dass  die  Hauptarbeit  der  Schlacht,  Schüfen 
von   der  Devastation - Classe   anvertraut   werden  möge,   welche  von  Muht- 
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mittelpnnkten  aus,  die,  wo  immer  nöthig,  za  schaffen  wären,  ihre  Operationen 
durchzuführen  hätten.  Die  Kreuzeroperationen,  insofern  es  noch  nöthig  wäre, 
hiezu  überhaupt  noch  Panzerschiffe  zu  verwenden,  sollten  durch  solche  der 
zweiten  Grössenclasse  durchgeführt  werden,  so  dass  ihre  mögliche  Niederlage 
oder  Wegnahme  weder  der  britischen  Flagge  Schmach,  noch  so  einen  tiefge- 
fühlten Verlust  zufügen  sollte,  als  die  Zerstörung  eines  einzigen  Schiffes  von 
der  Grösse  und  dem  Preise  des  Monarch  für  die  britische  Flotte  mit  sich 
bringen  wurde. u  In  der  letzteren  Wendung  empfiehlt  jene  Commission  das  Auf- 
geben des  Baues  von  Schiffen  der  MoNARCH-Classe  (8322  Tonnen  Deplacement), 
und  die  Gründe  hiefür  sind,  dass  diese  Schiffe  an  Bemannung  und  Geld  einen 
viel  grösseren  Theil  der  englischen  Seemacht  darstellen,  als  es  wünschenswert!) 
ist,  auf  einem  einzigen  Kiele  zu  vereinen.  Ihr  Segelareal,  obwohl  allein  gut, 
um  den  Kohlenverbrauch  zu  Ökonomisiren,  und  in  keiner  Weise  geeignet,  um 
damit  die  See  ohne  Beihilfe  der  Maschine  zu  halten,  bedingt  gleichwohl  grosse 
Bemannungen  und  somit  grosse  Unterhaltskosten,  so  dass  die  Ersparniss  an 
Kohlen  selbst  bei  einem  Schiffe,  das  häufig  fahrt,  keinen  Vergleich  aushält  mit 
dem  Mehrbetrage  des  Soldes,  mehr  den  Kosten  für  die  Erhaltung  des  Segel- 
apparates. Eine  starke  Bemannung  bedingt  ein  grosses  und  theures  Schiff,  das 
noch  mehr  vertheuert  wird  durch  die  Anschaffung  der  Bemastung,  während  die 
endlosen  Vorräthe  und  namhaften  Gewichte,  welche  durch  die  Segelausstattung 
erforderlich  werden,  Raum-  und  Gewichtsverhältnisse  zu  Ungunsten  des  Panzers, 
der  Ausrüstung  und  des  Kohlen vorrathes  vermindern.  Eine  weitere  Ursache  macht 
aus  vollgetakelten  Panzerschiffen  unvollkommene  Kriegsinstrumente.  Da  Zwillings- 
schrauben noch  lange  nicht  in  grösserem  Massstabe  angewendet  werden ,  so  be- 
ruht die  Sicherheit  dieser  ungemein  kostbaren  Schiffe  einzig  in  der  unbeein- 
trächtigten Function  der  Einzelschraube;  denn  die  Meinung,  dass  die  Segelkraft 
unter  Umständen  vor  der  wirklichen  Gefahr  eines  Leggerwalls  Schiffe  frei  machen 
könne,  ist  eine  höchst  falsche  Vorstellung,  von  der  sich  kein  praktischer  See- 
mann tauschen  lässt. 

Die  Wahrheit  ist,  dass  unter  gefährlichen  Umständen,  in  einem  Gefechte 
oder  in  einem  Sturme,  die  hauptsächlichste  Gefahr  für  das  Schiff  von  der  Be- 
mastung und  Takelage  herrührt.  Eines  oder  das  andere  Partikel  dieser  Aus- 
stattung fällt  über  Bord  und  ein  Stück  Tau  vermag  die  Schraube  zu  verunklaren 
und  zum  Verluste  des  Schiffes  zu  führen.  Ein  mastloses  Schiff  mit  zwei  Schrau- 
ben und  einem  guten  Kohlen  vorräthe  hat  unvergleichlich  bessere  Chancen,  die 
Gefahren  des  Meeres  zu  bewältigen ,  als  ein  bemastetes  Schiff  mit  blos  Einer 
Schraube,  ja  es  ist  eine  offene  Frage,  ob  nicht  das  Vorhandensein  von  Masten 
ein  absoluter  Nachtheil  für  den  gewöhnlichen  Kriegsdienst  sei,  selbst  abgesehen 
von  der  Anzahl  der  Schrauben. 

So  sehen  wir  in  England  die  Ansicht  Terrain  gewinnen,  dass  es  Zeit  sei, 
für  die  Panzerflotte  mit  der  Tradition  der  Ausstattung,  mit  dem  completen  Segel  - 
apparate  zu  brechen,  während  dieses  Land  vermöge  der  mannigfaltigen  Interessen 
und  der  vielseitigen  nationalen  Aspirationen  doch  den  einzigen  Beruf  hat,  die 
Schiffe  seiner  Flotte  so  auszustatten,  dass  sie  den  Anforderungen  einer  über  die 
fünf  Welttheile  ausgebreiteten  Conftaeration  durch  die  Beweglichkeit  seiner  See- 
macht entsprechen.  Und  diese  Betrachtung  ist  wohl  begründet.  Die  Ausstattung 
der  Segelschiffe  mit  dem  accessorischen  Segelmotor  kann  heute  nur  noch  die 
Consequenz  politisch-militärischer  Erwägungen  sein,  denen  die  tactische  Seite 
der  Frage,  welche  dieselbe  verneint,  sich  unterzuordnen  genöthigt  ist.  Wo  diese 
Prämissen  fehlen,  wo  kein  voraussichtlicher  politischer  Grund  dafür  spricht,  die 
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Schiffe  der  Flotte  zu  ausnehmend  transoceanischen  Kriegsexpeditionen  und  in 
Operationen  an  fernen  feindlichen  Küsten  ohne  Stützpunkt  und  Basis  geeignet 
zu  machen,  kann  das  Beibehalten  einer  vollen  Beseglung  für  die  Panzerschiffe 
nur  dem  eingelebten  Vorurtheile  und  dem  zähen  Festhalten  an  übertragenen 
Traditionen  oder  irrigen  Ansichten  über  die  heutigen  Erfordernisse  einer  guten 
Seemannschaft  oder  endlich  einem  ganz  eigentümlichen  Calcul  der  financiellen 
Opfer*  zugeschrieben  werden. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  sich  über  die  Berechtigung  der  Tradition 
und  der  herkömmlichen  Anschauungsweise  nicht  rechten  lasse.  Das  Festhalten 
an  überkommenen  Gewohnheiten  ist  Sache  des  Gefühles,  das  nur  durch  den  Lauf 
der  Zeit  oder  durch  überwältigende  Thatsachen  in  seinem  Einflüsse  auf  die  Ge- 
müther herabgemindert  werden  kann.  Aber,  indem  man  dies  anerkennt,  muss 
man  auch  zugestehen,  dass  die  Geschmacksneigungen  der  Seeleute  für  den  lufti- 
gen Aufputz  ihrer  Schiffe  im  Boccocostyle  von  dem  Momente  an  verderblich  zn 
werden  drohen,  wo  sie  auf  Kosten  des  ernsten  Zweckes,  um  derentwillen  Kriegs- 
schiffe gehalten  werden,  ihre  Fortdauer  beanspruchen.  Die  Rüstung  zur  See 
hat  die  Wehrhaftmach ung  eines  Landes  zum  obersten  Ziele,  und  sobald  irgend 
etwas  diesen  höchsten  Zweck  benachtheiligt ,  ist  es  an  der  Zeit,  demselben  zn 
entsagen,  so  neu  und  unschön  dieses  auch  der  Gewohnheit  des  Auges  und  des 
Gefühles  erscheinen  möge.  Die  Takelage  und  die  Bemastung  der  modernen 
Panzer  ist  vor  Allem  eine  Benachtheiligung  der  Baum-  und  Gewichtsverhältnisse 
der  Schiffe,  dann  eine  Ursache  der  Beeinträchtigung  der  erreichbaren  Schiffs- 
geschwindigkeit  und  eine  Quelle  der  Gefahr  für  die  höchste  tactische  Ausnutzung 
des  mit  grossen  Geldopfern  zum  Kampfe  hergestellten  Schiffes.  Die  Vortheile, 
welche  sie  bezüglich  der  Fortbewegung  des  Schiffes  bietet,  haben,  so  geringe  sie 
im  wirklichen  Leben  zu  veranschlagen  sind,  bei  defensiven  Marinen  im  Frieden 
nur  unter  dem  Gesichtspunkte  der  Oekonomie  der  Kohlen,  demnach  also  unter 
dem  financiellen  Gesichtspunkte  einen  Werth,  während  sie  im  Kriege  voraus- 
sichtlich gar  nicht  zu  irgend  welcher  Verwendung  gelangen.  Aber  gerade  in 
ökonomischer  Richtung  steht  die  finanzielle  Kraftanstrengung  in  der  Beschaffung 
der  Beseglung  in  keinem  Verhältnisse  mit  der  Leistung,  welche  während  der 
Lebensdauer  eines  Panzerschiffes  aus  der  Bemastung  gezogen  wird.  Wenn  man 
die  Kosten  der  Bemastung  der  Panzerschiffe,  dann  den  jährlichen  Aufwand  für 
deren  Erhaltung  zusammenstellt,  und  dagegen  die  wirkliche  Leistung  hält,  welche 
man  aus  diesem  kostspieligen  Apparat«  an  gesegelten  Meilen  erzielte,  davon  aber 
auch  den  Verlust  an  Fahrtgeschwindigkeit,  welchen  das  Vorhandensein  der  Be- 
mastung bei  Dampfbewegung  verschuldet,  in  Abzug  bringt,  so  übertreibt  man 
nicht,  wenn  man  den  durchschnittlichen  Preis  einer  gesegelten  Seemeile  fünf- 
bis  zehnmal  so  hoch  anschlägt,  als  die  Kosten  der  gedampften  Seemeile  be- 
tragen würden,  wenn  dasselbe  Schiff  keine  Bemastung  und  Volltakelage  besässe, 
abgesehen  selbst  davon,  dass  sich  durch  den  Wegfall  der  Bemastung  und  Be- 
seglung namhafte  Reductionen  des  Bemannungsstandes  durchfuhren  liessen,  was 
dazu  beiträgt,  einerseits  die  Ausgaben  für  das  ausgerüstete  Schiff  zu  vermindern, 
andererseits  es  erleichtert,  die  bestmögliche  Qualität  der  Bemannungen  im  Wege 
einer  besseren  Auswahl  anzustreben.  Und  dieser  letztere  Punkt  steht  im  Zn- 
sammenhange  mit  jenen  Anschauungen,    denen  zufolge  die  Anforderungen  dei 


*  Die  Kosten  einer  completen  Bemastung  stellen  sich  zum  Mindesten  wie  folgt: 
Fregattenbemastung  fl.  34.173,  Fregattentakelage   und  Segelwerk  fl.  50.900,  " 
takelwerk  fl.  15.000,  also  im  Ganzen  etwa  fl.  100.000. 
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Seemannsthums  im  alten  Style  soweit  als  thunlich  für  die  heutigen  Bemannungen 
aufrecht  zu  erhalten  sind.  Es  ist  selbstverständlich,  dass  man  für  die  Beman- 
nungen der  Panzerflotte  nicht  die  jüngsten  und  seeunerfahrensten  Contingente 
der  Jahresaushebung  wählen  werde ,  und  dass  man  auf  die  Besetzung  mit  Offi- 
cieren  und  die  Bemannung  dieser  kostbaren  Schlachtelemente  jene  Sorgfalt  an- 
wenden muss,  welche  dieser  Theil  verdient.  Ebenso  ist  unzweifelhaft  anzunehmen, 
dass  man  auf  diese  Schiffe  Mannschaften  senden  wird,  deren  Seetüchtigkeit  und 
Seeerfahrung  genügend  ausgebildet  und  deren  militärische  Instruction  im  Ein- 
zelnen vollendet  ist,  wozu  die  Lehr*  und  Uebungsschiffe  der  Flotte  hinreichende 
Mittel  bieten.  Wenn  dieses  vorausgesetzt  werden  kann,  wird  Jedermann  auch 
der  Meinung  beipflichten,  dass  diese  theuern  und  kostspieligen  Schiffe  nicht  zur 
Uebung  in  der  niedern  Instruction,  sondern  nur  zu  den  höchsten  Zwecken  der 
Vorbereitung  für  die  Gefechts-  und  Schlachtthätigkeit  zu  dienen  haben,  wo  dem- 
nach bereits  instruirte  und  vollkommen  ausgebildete  Kriegsseeleute  für  die 
Functionen  als  ein  tactisches  Ganzes  eingeübt  werden.  Wenn  dann  die  Anzahl 
der  Baaen  und  die  Segelentfaltung  eine  mindere  ist,  als  man  bisher  auf  Schiffen 
erster  Ordnung  zu  begegnen  gewohnt  war,  so  ist  dies  kein  Grund,  ihren  Werth 
niedriger  anzuschlagen.  Es  sind  andere  Fähigkeiten,  andere  Geschicklichkeiten 
nnd  andere  Uebungen,  welche  heutzutage  die  gute  Handhabung  eines  Panzers  in 
der  Einzeln-  wie  in  der  Flotten-Navigation  erfordert,  und  erst,  wenn  sich  die 
Geister  vollends  mit  dem  innern  Gedanken  dieser  neuen  Ordnung  der  Dinge  ver- 
traut gemacht  haben,  werden  die  Panzerschiffe  das  sein,  wozu  sie  geplant,  ent- 
worfen und  gebaut  wurden:  im  wahren  Sinne  des  Wortes  „schwimmende  Kriegs- 
maschinen". 

Wenn  man  in  nahezu  allen  Marinen  diese  Anschauung  ausser  Acht  gesetzt 
sieht,  und  den  kostbaren  Panzerschiffen,  den  schwimmenden  Citadellen  eines 
Landes,  von  denen  jedes  einen  Werth  von  drei  bis  vier  und  eine  halbe  Million 
Gulden  repräsentirt,  in  gleicher  Weise  wie  in  vergangenen  Zeiten  den  Fregatten 
und  Sloops  von  kaum  dem  zwanzigtheiligen  Werthe  in  allen  möglichen  Häfen 
als  einfachen  Flaggenzeigern  begegnet,  wo  es  der  Willkür  und  dem  Belieben 
des  Befehlshabers  freisteht,  die  Verbindungen  und  die  Solidität  dieses  Baues,  der 
nur  für  den  Krieg  berechnet"  ist,  durch  Sturm  und  Wetter  im  Frieden  er- 
schüttern zu  lassen,  oder  wenn  wir,  wie  in  England,  ein  mächtiges  Schiff,  den 
Captain,  daran  zu  Grunde  gehen  sehen,  dass  man  hartnäckig  darauf  besteht, 
dass  jedes  Panzerschiff  um  jeden  Preis  auch  segeln  müsse,  dann  müss  man  ge- 
stehen, dass  zwar  die  Technik  des  Kriegsschiffes,  nicht  aber  die  Handhabung 
desselben  mit  der  Entwickelung  der  Neuzeit  Schritt  gehalten  habe ;  denn  ange- 
sichts der  total  veränderten  Sachlage  der  Dinge  ist  es  unnütz  und  verderblich, 
das  alte  System  der  Mannschafts-Uebungsmethode  und  der  Friedensverwendung 
der  Schlachtschiffe  noch  aufrecht  erhalten  zu  wollen.  Andere  sehr  ernste  Prin- 
cipien  sind  heute  nöthig,  um  einestheils  diese  theueren  Constructionen  so  lange 
wie  irgend  möglich  vor  einem  vorzeitigen  Verfalle  zu  bewahren,  anderntheils  die 
Uebung  aufrecht  zu  halten,  diese  colossalen,  auf  Einem  Kiele  angehäuften  Kräfte 
der  heutigen  Tactik  entsprechend  im  gegebenen  Momente  zu  gebrauchen. 

Wenn  sich  die  vorstehenden  Erwägungen  gegen  den  Beibehalt  der  vollen 
Bern  astung  mit  Allem,  was  drum  und  dran  hängt,  wendet,  so  soll  der  Gedanke 
nicht  bis  in  sein  äusserstes  Extrem  verfolgt,  dahin  fuhren,  die  Schiffe  in  ihrer 
verticalen  Erstreckung  mit  der  Beelingswand  und  dem  Ueberbau  abzuschliessen. 
In  erster  Linie  wird  ein  Theil  der  Bemastung  durch  den  Harvey-Torpedodienst 
erfordert,    der   früher   oder   später  seine  ausgedehnte  Anwendung  an  Bord  der 
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Panzerschiffe  finden  wird.  In  zweiter  Linie  begründet  sich  die  Beibehaltung  der 
leichteren  Untermasten  durch  den  nicht  unerheblichen  Vortheil,  den  anter  Wetter- 
verhältnissen, besonders  beim  Quercurs  durch  Seen,  die  Gaffelsegelführung  dadurch 
bietet,  dass  die  Schwingungsperiode  des  Schiffes  verlangsamt  und  in  Ueberein- 
8timmung  mit  der  Folgeperiode  der  Wellen  gebracht  wird.  Endlich  erfüllen  sie 
den  Dienst  der  Erahne  und  theilweise  auch  der  Ventilatoren  und  dienen  zugleich 
mit  einer  genügend  starken  Verlängerung  zum  Signaldienst,  der  bei  Panzern 
heute  mehr  als  je  hohe  Bedeutung  erreicht  hat. 


DIE  TEIPUNE  VOM  2.  UND  7.  OCTOBEB  1871  IM  CHINESISCHEN 
MEERE,  ÜEBERSTANDEN  VON  S.  M.  CORVETTE  FASANA. 

Mitgetheilt  von 
Wilhelm  Potocnik,   k.  k.  Linienschiffs -Fähnrich,   ddo.  Batavia,  Man,  1872. 

(Kit  einer  Karte.) 

Der  Sturm  vom  2.  Ootober. 

Am  30,  September  1871  befand  sich  S.  M.  Corvette  FAßANA  auf  9°  26' 
N.  B.  und  109°  3'  0.  L.  von  Green  wich,    unweit  von  Pulo  Sapata,    bis  wohin 
sie  trotz  der  schon  sehr  vorgerückten  Jahreszeit  mit  südwestlichen  Winden  ge- 
kommen war.    Bereits  am  29.   war  der  Wind   von  WSW.   nach  W.   gegangen 
und  frischte  aus  diesem  Striche  langsam  auf.    Am  30.  Morgens  um  8  Uhr  stand 
das  Barometer  noch  auf  normaler  Höhe,  nämlich  auf  29 •  743  corrig.    Im  Ver- 
laufe des  Tages  nahm  das  Aussehen  des  Himmels  in  NW.  einen  drohenden  Cha- 
rakter an  und   das   Barometer    stand  zur  Zeit   des  abendlichen  Maximums  auf 
29  *  705  corrig.   Einige  Regenböen  entluden  sich  in  unserer  Nähe.   Da  der  Wind 
um  6  Uhr  Abends  fast  ganz  eingelullt  hatte,    der  Himmel  allenthalben  schwer 
bewölkt   war  und  es  im  4.  Quadranten    lebhaft   wetterleuchtete,   wurden   zwei 
Kessel  geheizt,    die  Feuer  jedoch  gleich  darauf  zurückgeschoben  und  die  Fahrt 
mit  Segeln  fortgesetzt,  indem  gegen  9  Uhr  abermals  schnell  auffrischender  Weat- 
Wind  einsetzte.    Während  der  Nacht  blitzte  es  lebhaft  in  0.,  NO.,  N.  und  NW. ; 
aller  Orten  hingen  schwere  Regenwolken.   Am  nächsten  Morgen,  1.  October,  um 
4  Uhr  stand  das  Barometer  auf  29.664  corrig.    Im  Verlaufe  des  Tages  machte 
sich  schnell  zunehmende  Gegensee  aus  NNO.  bemerkbar,  trotzdem  der  Wind  noch 
stetig  aus  W.  blies.  Nachmittags  wurde  das  Wetter  stürmisch,  der  Wind  räumte 
und  das  Barometer  fuhr  fort  langsam  zu  fallen.    Wir  schlössen  die  Bramiegil, 
strichen  Kreuz-Bramraa  und  Stenge  auf  Deck  und  machten  die  Takelage  sturmklar. 
Nachts  war  das  Wetter  böeig  und  es  regnete  zeitweise.   Am  2.  October  Morgens 
frischte  der  Wind  noch  mehr  auf,  die  See  ging  hoch  und  war  aus  N.  und  8W* 
gekreuzt,  jedoch  ans  dem  ersteren  Striche  bei  weitem  vorwiegend.    Dm  Schiff 
stampfte  sehr  stark,  der  Steuerbords-Streber  und  der  Klüverbaum  brachen,  und 
beim  Einholen  des  Gutes  fiel   ein  Mann  ins  Wasser,   wurde  jedoch  von  einar 
Woge  gehoben  und  bordwärts  geschleudert,   so  dass  es  gelang  ihn  zu  erfassen 
und   zu  retten.    Gross-  und  Vorbram  -  Baaen  und  Stengen  auf  Deck,   die  8aa 
aus  N.  ward  immer  drohender.  Um  Mittag  Punkt  nach  Gissung  12°  47'  N.  B. 
und  111°  53'  0.  L.     Nachmittags  Wind  im  Zunehmen,   Seegang  sehr  schwär 
und  gekreuzt,   vorwiegend  aus  N.    Während  der  Nacht  langsam  abnehmender 
Sturm;  Morgens  gekreuzter  Seegang  aus  N.  und  SSW. 
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Da  man  am  Mittage  des  2.  October  Cur«  auf  die  Macclesfield-Bank  neh- 
men wollte,  versuchte  man  trotz  der  schweren  See,  die  man  auf  2  Striche  vorn 
Backbords  hatte,  Steuerbord  zu  gehen.  Dabei  bekam  das  Schiff  die  See  dwars, 
machte  eine  Rollbewegung  von  über  40°  nach  Steuerbord  und  schiffte  trotz  der 
hohen  Bordwände  in  Lee  Wasser  ein.  Dem  Seitenboote  Nr.  3  wurde  dabei  der 
Dollbord  eingedrückt;  die  Feuer  aus  dem  Backbordskessel  wurden  herauB-  und 
auf  Steuerbord  geschleudert.  In  Folge  dessen  sofort  wieder  auf  die  See  aufge- 
luvt. Abends  Kriegsrat h.  Da  man  es  vermeiden  musste,  die  See  dwars  zu 
nehmen,  über  Nacht  unter  dicht  gereeftem  Gross-  und  Vormars-Segel  den  Curs 
NO.y4N.  weiter  gehalten.   Rollbewegungen  bis  zu  35°.   Morgens  Segel  vermehrt. 

Bemerkungen  zum  Teifon  vom  2.  October. 

Der  englische  Dampfer  Hindostan,  der  sich  zur  Zeit  des  in  Rede  ste- 
henden Sturmes  in  ungefähr  gleicher  Länge  und  Breite  befand,  wie  S.  M.  Corvette 
Fasana,  ohne  jedoch  von  ihr  gesehen  worden  zu  sein,  berichtete  nach  seinem 
Einlaufen  in  Hongkong  an- die  China  Mail  Folgendes: 

„Wir  verliessen  Singapore  am  27.  September  und  hatten  bis  zum  30.,  an 
dem  wir  uns  in  11°  16'  N.  B.  und  110°  32'  0.  L.  befanden,  leichte  sudwestliche 
Winde,  worauf  schnell  auffrischender  NW.-Wind  einsetzte,  die  See  zunahm  und 
das  Barometer  auf  29  86  (offenbar  uncorrigirt)  fiel.  Am  1.  October  Sturm  aus 
WSW.;  wir  fielen  ab  und  steuerten  ONO.,  fanden  aber  kein  besseres  Wetter 
und  schlössen  daraus,  dass  wir  uns  am  südsüdöstlichen  Ende  eines  Teifuns  be- 
fanden. Wir  hielten  nun  das  Schiff  unter  dichtgereeften  Segeln  südwärts.  Um 
Mittag  war  unser  Punkt  nach  Gissung  12°  34'  N.  B.  und  112°  13'  0.  L.;  das 
Barometer  stand  auf  29*65,  der  Wind  war  WzS.  Wir  halsten  und  steuerten 
darauf  durch  5  Stunden  nach  NNO.,  der  Sturm  nahm  jedoch  zu  und  das  Baro- 
meter fiel  noch  tiefer.  Die  See  war  sehr  hoch  und  gekreuzt  und  das  Schiff 
nahm  viel  Wasser  ein.  Am  2.  October  um  3  Uhr  Morgens  halsten  wir  abermals 
und  steuerten  südwärts;  Barometer  29  50.  Bei  Tagesanbruch  war  der  Himmel 
in  S.  klar,  in  NW.  drohend;  der  Wind  aus  WSW.;  die  See  sehr  hoch;  Baro- 
meter 29-60;  unser  astronomischer  Punkt  12°  45'  N.  B.  und  113°  6' 0.  L.tt 
Soweit  der  Capitain  des  Hindostan. 

Der  vorliegende  Bericht  beweist  trotz  seiner  Mangelhaftigkeit,  die  ihn  zu 
weiterer  Verwendung  nur  wenig  tauglich  macht,  dennoch  zur  Genüge,  dass  der 
in  Rede  stehende  Sturm  ein  Drehsturm  gewesen.  Die  südwestliche  Richtung  des- 
selben spricht  durchaus  nicht  dagegen;  im  Qegentheil  weisen  Maury,  Davy  und 
Piddington  auf  die  Unregelmässigkeit  der  Sturmbahnen  im  chinesischen  Meere 
hin  und  der  letztere  verlegt  sogar  ausdrücklich  die  Richtung  der  Teifune  für 
den  Monat  October  zwischen  SzW.  und  NW. 

Wenn  auch  wegen  der  bedeutenden  Entfernung  des  Schiffes  vom  Centrum 
der  Wind  selbst  nicht  die  Stärke  des  Sturmes  erreichte,  waren  doch  seine  Dre- 
hung, der  Barometerfall  und  die  sehr  schwere  See,  die  dem  Winde  entgegen 
von  Norden  herlief,  Symptome,  die  uns  zum  gleichen  Schlüsse,  wie  den  Capitain 
des  Hindostan  gelangen  Hessen.  Die  hohe  Gegensee,  die  wie  eine  Mauer  be- 
ständig vor  dem  Schiffe  stand,  erkläre  ich  mir,  abgesehen  von  dem  Umstände, 
dass  der  steife,  beinahe  entgegengesetzte  Wind  sie  aufstauen  musste,  noch  haupt- 
sächlich dadurch,  dass  sie  gegen  den  starken,  nordwärts  laufenden  Padaran-Strom 
anzukämpfen  hatte;  ein  Phänomen,  das  in  kleinem  Maassstabe  zur  Zeit  des 
Nord-Ost-Monsoons  auch  aa  der  Küste  von  Manila  anzutreffen  ist,  wo  die  um 
Cap  Bolinao  hineinmftndend*  Nordsee  auf  den  nördlichen  PalÄwan-8trOm  trifft. 
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Der  Sturm  vom  7.  Ootober. 

Nach  dem  Sturme  vom  2.  October  hatte  die  Corvette  nur  kurze  Zeit 
besseres  Wetter.  Noch  hatte  sich  die  See  vom  ersten  Teifun  nicht  gelegt,  als 
ein  zweiter,  viel  heftigerer  losbrach. 

Vom  Mittage  des  3.  bis  zu  jenem  des  4.  October  hatte  man  leichte  süd- 
liche und  östliche  Winde  bei  steigendem  Barometer,  das  sich  am  4.  zur  Zeit 
des  Vormittags-Maximums  wieder  auf  29*690  erhoben  hatte.  Die  See  war  je- 
doch noch  immer  aus  W. ,  S.  und  SO.  gekreuzt  und  hoch.  Das  Schiff  rollte 
20 — 25°;  ein  lebhafter  Zug  von  milchigen  Dunstwolken  aus  Süden  wurde  beob- 
achtet. Um  Mittag  waren  wir  auf  der  Macclesfield-Bank  in  18°  11'  Nordbreite 
und  115°  20'  Ostlänge  und  lotheten  um  2  Uhr  52  Faden,  und  um  3%  Uhr 
24  Faden  Corallengrund.  Abends  setzte  NNW.-Wind  ein,  der  bis  zum  nächsten 
Morgen  schon  auf  8  auffrischte.  Die  Sonne  zeigte  beim  Untergang  einen  starken 
Hof,  ebenso  Nachts  der  Mond.  Am  nächsten  Mittage,  5.  October,  wurde,  wäh- 
rend die  Sonne  am  dunstigen  Himmel  im  Meridian  stand,  abermals  ein  starker 
Hof  um  dieselbe  beobachtet,  gewiss  ein  seltenes  Phänomen.  Die  See  aus  NNO., 
die  sich  Nachts  bemerkbar  gemacht  hatte,  nahm  rasch  zu,  Rollbewegungen  bis 
30°.  Die  Corvette  dampfte  mit  2  Kesseln,  gereeften  Gaffelsegeln  und  Vorstengen- 
stagsegel  auf,  kam  aber  nur  mühsam  vorwärts. 

Vom  5.  bis  6.  October. 

Nachmittags  steifen  Wind  mit  hoher  See  aus  NO.;  rother,  drohender 
Sonnenuntergang;  Abends  schrallender  Wind,  stürmisches  Wetter,  schwere  See. 
In  der  Nacht  heftige  Regenböen  von  N.  bis  NW.  Morgens  sehr  starkes  Stampfen 
des  gegen  Wind  und  See  mit  NW.-Curs  aufdampfenden  Schiffes,  das  mit  2  Kes- 
seln nur  mehr  1  *  5 — 2  Meilen  per  Stunde  gewinnt ;  Rollbewegungen  bis  zu  30°. 
In  der  Abendwache  war  Curs  gewechselt  worden,  da  man  des  drohenden  Wetten 
wegen  Amoy  aufgegeben  hatte  und  versuchen  wollte,  das  nähere  Hongkong  m 
erreichen. 

Gissung  um  Mittag:  19°  36'  Nordbreite,  115°  32'  Ostlänge. 

Vom  6.  bis  7.  October. 

Nachmittags  schwere  See  aus  NO.  und  NW. ;  Regen ;  bei  Sonnenuntergang 
steife  Böen.  Mars-  und  Gaffel-Segel  dicht,  Fock-Segel  einfach  gereeft.  Da  das 
Schiff  nur  noch  sehr  wenig  Fahrt  gegen  Wind  und  See  machte,  Feuer  zurück« 
geschoben  und  nach  gehaltener  Berathung  auf  Steuerbord-Halsen  beigelegt 
Nachts  fahles,  strohgelbes  Aussehen  des  Himmels,  sehr  starkes  Phosphoresciren 
des  Meeres;  Wind  und  See  wurden  immer  gefahrlicher.  Um  10  Uhr  Abends 
prononcirtes  Schrallen  des  Windes  und  Fallen  des  Barometers.  Da  fast  kaum 
mehr  zu  zweifeln  stand,  dass  sich  das  Schiff  auf  der  maniablen  Seite  eines  heran* 
kommenden  Teifuns  befände,  Feuer  in  3  Kesseln  vorgeschoben,  das  dichtgereefte 
Vormars-Segel,  Fock-  und  Fockstag-Segel  bei,  und  den  wahren  Guts  SO.  ge- 
nommen. Morgens  und  Vormittags  sehr  schwerer  Teifunsturm.  Das  Schiff  in 
einer  Wolke  von  Gischt;  die  schwarzen  Wolken  hängen  bis  dicht  auf's  Wasser; 
Gesichtskreis  auf  höchstens  2 — 3  Kabel  beschränkt;  strömender  Regen;  See  sehr 
hoch  und  aus  NO.,  NW.  und  W.  gekreuzt.  Beim  Lensen  musste  ein  Versuch, 
die  Maschine  einzustellen,  wegen  der  eminenten  Gefahr,  die  schwere  See' auf's 
Heck  zu  bekommen,  aufgegeben  und  die  grösstmögliche  Fahrt  beibehalten  werden. 
Beide  Seitenboote   schöpften  trotz   der  so  hoch   als  möglich  gehissten  Krahne 
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Wasser  und  ward  besonders  das  Boot  Nr.  3  stark  beschädigt.  Rollbewegungen 
im  Mittel  35°.  Die  Fahrt  war  durch  das  Logg  nur  annähernd  richtig  zu  messen, 
betrug  jedoch  während  der  grössten  Wuth  des  Sturmes  13—15  Meilen. 

Vom  7.  bis  8.  October. 

Nachmittags  noch  immer  schwerer  Sturm.  Um  2  Uhr  zeigte  das  Barometer 
entschiedene  Tendenz  zum  Steigen;  gegen  3  Uhr  wurde  die  See  regelmässiger, 
der  Regen  liess  nach,  und  der  Horizont  begann  sich  langsam  zu  erweitern.  Um 
3  Uhr  50  Min.  die  zwei  Quersegel  festgemacht,  auf  Steuerbord-Halsen  aufgeluvt 
und  unter  dicht  gereeften  Gaffelsegeln  und  Sturmfock  beigelegt.  Trotz  der  un- 
günstigen Halsen  arbeitet  das  Schiff  verhältnissmässig  gut.  Nachts  im  Zenith 
langsam  aufhellend.  Bei  Sonnenaufgang  der  Himmel  im  Osten  in  tiefrothem 
Feuerschein,  dann  dort,  als  in  der  dem  Centrum  entgegengesetzten  Richtung, 
langsam  aufhellend;  schwarze  schwere  Wolkenbänke-  deuten  in  NW.  auf  die 
Richtung,  die  das  Gentrum  genommen.  Im  Verlaufe  des  Vormittags  noch  weiter 
abklärend,  Wind  und  See  im  Abnehmen.  Nach  Bestimmung  des  astronomischen 
Punktes  Curs  auf  den  Formosa-Canal  genommen.  Dort  fand  die  Corvette  bereits 
steifen  NO.-Monsoon,  der  sie  in  Rücksicht  auf  das  geringe,  noch  an  Bord  be- 
findliche Kohlenquantum  nöthigte,  Amoy  zum  zweitenmale  aufzugeben  und  nach 
Hongkong  abzufallen,  woselbst  sie  am  11.  October  bei  sehr  dickem  Wetter  ein- 
lief. Zahlreiche  entmastete  Schiffe,  die  theilweise  bereits  vor  Anker  lagen,  theils 
eben  in  den  Hafen  geschleppt  wurden  und  deren  Zahl  im  Verlaufe  der  nächsten 
Tage  noch  beständig  wuchs,  zeugten  von  der  Wuth  des  Sturmes. 

Bemerkungen  zum  Teifon  vom  7.  October. 

Die  China-Mail  vom  9.  October  1871  berichtet:  „Das  Wetter  während  > 
des  gestrigen  Tages  war  sehr  drohend  und  es  hatte  allen  Anschein,  dass  sich 
entweder  ein  Teifun  Hongkong  nähere  oder  unweit  davon  wuthe.  Dessenunge- 
achtet fiel  das  Barometer  nur  langsam  auf  29  *  52,  blieb  dann  stationär  und  fing 
wieder  an  zu  steigen.  Sachverständige  urtheilen,  dass  nach  der  Richtung  des 
Windes  das  Centrum  des  Teifuns  zwischen  dem  Südende  von  Formosa  und  dem 
Nordende  von  Manila  passirt  sein  müsse,  wesshalb  wir  gewärtig  sein  müssen, 
aus  dieser  Gegend  von  Unglücksfällen  zu  vernehmen.  Die  Dampfer  im  Hafen 
hatten  während  der  ganzen  Nacht  ihre  Maschinen  in  Bewegung  und  der  Canton- 
Steamer  war  gezwungen,  nach  Eowlon  zu  gehen.  Es  bleibt  kein  Zweifel,  dass 
unsere  Gewässer  abermals  von  einem  Teifun  heimgesucht  worden  sind.tt  Die 
Lesungen  an  Falconer's  Standard-Barometer  waren: 
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Die  Beobachtungen  während  der  Nacht,  sowie  die  Angaben  über  Wind- 
richtung und  Stärke  fehlen.  Die  Barometer-Ablesungen  habe  ich  nicht  reducirt» 
da  keine  gleichzeitigen  Temperaturbeobachtungen  vorliegen. 

Auch  dieses  Mal  hatte  sich  das  Schiff  auf  der  maniablen  Seite  eines  Tei- 
funs  befunden,  dessen  Richtung  jedoch  eine  nordwestliche  war.  Mit  dieser  Rich- 
tung des  Sturmes  stimmte  auch  die  Angabe  des  chinesischen  Hafenlootsen  über- 
ein, der  beim  Einlaufen  der  Corvette  an  Bord  kam  und  sagte,  dass  der  Teifon 
weniger  in  Hongkong,  als  in  Amoy  und  Foo-Chow  gewüthet  habe.  Der  lange 
andauernde,  steife  NNW.- Wind,  mit  welchem  bei  fortwährend  fallendem  Baro- 
meter der  Sturm  einsetzte,  beweist,  dass  derselbe  mit  WNW.-Richtung  ans  dem 
grossen  Ocean  zwischen  Formosa  und  Luzon  hindurch  in's  chinesische  Meer  her- 
kam, sich  dort  an  der  Küste  brach  und  in  der  Gegend  von  Amoy  seinen  Scheitel 
bildete.  Die  Drehung  des  Windes  erfolgte  in  vollkommenster  Uebereinstimmung 
mit  den  Sturmregeln;  dessgleichen  waren  fast  sämmtliche  vorbereitenden  Symp- 
tome beobachtet  worden,  als  regelmässiges  Fallen  des  Barometers,  gekreuzte  See, 
ein  ungewöhnliches,  fahles  Aussehen  der  Atmosphäre,  rother  Sonnenuntergang, 
der  seinen  Schein  über  das  ganze  Firmament  warf,  grosse  Höfe  um  Sonne  und 
Mond  von  nicht  weniger  als  20 — 25°  scheinbarem  Durchmesser.  Ein  besondere 
interessantes  Phänomen  bildeten  zwei  starke  entgegengesetzte  Strömungen,  die 
von  der  Corvette  nach  dem  Sturme  beobachtet  wurden.  Südlich  von  der  Bahn 
des  Centrums,  wo  das  Wasser  vom  Sturmwinde  gegen  Ost  geschleudert  worden 
war,  lief  dasselbe  mit  2*5  Meilen  per  Stunde  nach  Ost,  nördlich  vom  Centrum 
mit  3  Meilen  nach  West.  Auf  derartige  Strömungen  wird  in  den  betreffenden 
Werken  mehr  oder  weniger  ausdrücklich  aufmerksam  gemacht.  Es  liegt  die  Er- 
klärung nahe,  dass  nach  einem  solchen  Aufruhr  der  Elemente  das  Wasser  auf 
der  Sturmarea  durch  eine  gewisse  Zeit  eine  kreisende  Bewegung  beibehalte. 

Die  Höhe  der  Wellen  ist  kaum  richtig  anzugeben,  betrug  jedoch  nach 
wiederholten  Schätzungen  mindestens  30  Fuss,  häufig  auch  ein  sehr  merkbares 
Mass  mehr;  die  Länge  derselben  war  sehr  verschieden,  da  sie  sich  vorherrschend 
aus  NO.,  NW.  und  W.  bewegten  und,  unheimliche  Pyramiden  bildend,  anein- 
ander prallten ;  grosse  Thäler  bezeichneten  darauf  die  Stelle,  wo  kurz  vorher  ein 
solcher  Wasserberg  gestanden.  Diese  wilde,  unregelmässige  See,  ein  dichter 
strömender  Regen,  schwarze,  hart  über's  Wasser  streichende  Wolken  und  ein 
allgemeiner  Schleier  von  intensivem  Gischt,  beschränkten  den  Horizont  über  jeden 
Begriff.  Man  sah  kaum,  wo  das  Wasser  aufhörte  und  die  Luft  anfing.  Schaum, 
Regen,  Wasser,  Wolken  bildeten  unter  dem  Gebrüll  des  Sturmwindes,  welcher 
der  Drahttakellage  wie  einer  Riesen- Aeolsharfe  einen  metallischen  Klang  entlockte, 
eine  einzige,  wild  durcheinander  wogende  graue  Masse,  die  nicht  die  geringste 
Aussicht  erlaubte. 

Bezüglich  der  gemachten  Beobachtungen  muss  folgendes  hinzugefügt  werden: 
Die  Barometer- Ablesungen  sind  dem  Aneroid  Dent  Nr.  13.780  entnommen, 
eiuem  ausgezeichneten  Instrumente,  das  im  Kartenhause  auf  der  Commando- 
brücke  installirt  ist.  Die  Lesungen  wurden  auf  das  Falconer'sche  Normalbaro- 
meter Nr.  1  in  Hongkong  und  von  diesem  auf  das  Normalbarometer  in  Kew 
reducirt  und  von  den  periodischen  täglichen  Schwankungen  für  den  Süd-West- 
Monsoon  befreit.  Bei  dieser  Gelegenheit  kann  ich  nicht  umhin,  mit  Nachdruck 
zu  constatiren,  dass  wir  uns  alle  von  der  unvergleichlichen  Superiorität  eines 
guten  Aneroids  über  das  Quecksilber-Barometer  in  Rücksicht  auf  den  Seegebranch 
überzeugt  haben.  Die  Ablesungen,  die  am  Aneroid  trotz  Oscillation  des  Zeigers 
(bei  uns   betrug  sie  während  des  Sturmes  0*02 — 003")  mit  grosser  Genauig- 
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keit  gemacht  werden  können,  sind  bei  schwerer  See  am  Quecksilber-Barometer 
grossen  Fehlern  unterworfen,  abgesehen  davon,  dass  durch  die  Annäherung  der 
Person  an  ein  schwingendes  Instrument  von  solcher  Zartheit  dieses  selbst  Be- 
schädigungen ausgesetzt  ist.  So  wurde  am  2.  October  der  Stabskoch,  der  sich 
zufallig  zur  Auszahlung  im  Carre  befand,  gegen  das  Quecksilber-Barometer  Adi6 
Nr.  751  geschleudert,  dass  dasselbe  zerbrach.  Die  ausschliessliche  Verwendung 
guter,  verglichener  Aneroide  für  den  Seegebrauch  wäre  nur  zeitgemäss. 

Was  die  Bestimmung  der  Entfernung  vom  Centrum  anbelangt,  so  hat  es 
damit  bei  einer  einzigen  Beobachtungsweise  seine  Schwierigkeiten.    Nimmt  man 
die  Piddington'sche  oder  Bridet'sche  Scala  als  Basis  an,    so  gelangt  man  bei 
Verfolg  derselben  vom  Anfang  an  gewöhnlich  bis  in's  Gentrum  und  dies  noch 
bevor  der  Sturm  seine  grösste  Wuth  erreicht.  So  war  beispielsweise  beim  Teifun 
vom  7.  October  bereits  am  6.  October  von  8 — 9  Uhr  Abends  der  Barometerfall 
0027  und  von  9 — 10  Uhr  gar  0#046  per  Stunde,    was  schon  zu   dieser  Zeit 
einer  Entfernung  des  Schiffes  von  woniger  als  250  Meilen  vom  Gentrum  ent- 
sprechen würde.    Ginge  man  von  dieser  Entfernung   als  Basis  aus,   so  käme 
man   bei  weiterer  Einrechnung  des  nachfolgenden  stündlichen  Barometerfalles 
sogar  über  das  Centrum  hinaus.   Ich  habe  aus  diesem  Grunde  den  Barometerfall 
während  der  grössten  Wuth  des  Sturmes,  d.  i.  zwischen  5  und  8  Uhr  Morgens 
am  7.  October  als  Basis  angenommen,  auf  Grund  desselben  die  Entfernung  vom 
Centrum  nach  der  Piddington'schen  Scala  bestimmt  und  dann  mit  Berücksichti- 
gung derselben  die  Distanzen  nach  vor-   und  rückwärts  gerechnet.    Die  daraus 
gewonnenen  Daten   über  das  fortbewegende  Argument  der  Cyclone  würden  der 
Keller'schen  Scala  ganz  gut  entsprechen  und  bei  der  Annahme  einer  stündlichen 
Translation  von  15  Meilen  auch  der  Bridet'schen,  was  eben  auch  das  Mittel  der 
von  Keller  aufgestellten  Grenzen  gäbe.   Dagegen  gerieth  ich  in's  Dilemma,  dass 
die  aus  den  Windrichtungen   abgeleiteten  Peilungen  des  Centrums  während  der 
zweiten  Hälfte   des  Sturmes  mit  den  Barometer-Angaben  nicht  besonders  gut 
klappten.    Trotzdem  das  Barometer  in  Hongkong  nicht  so  tief  fiel  wie  an  Bord 
der   Corvette,  müsste  nach   der  entworfenen  Bahn  des  Sturmes   das  Gentrum 
näher  an  Hongkong  als  an  uns  passirt  sein ;  überdies  deuten  die  Windrichtungen 
auf  eine  westlichere,   die  Barometer- Angaben  auf  eine  nördlichere  Curve.    Ich 
habe  mich  in  Rücksicht  des  Factums,  dass  der  Sturm  weniger  in  Hongkong  als 
in  Amoy  und  Foo-chow  gewüthet,  an  die  letztere  gehalten  und  bin  der  Ansicht, 
dass  die  westlicheren  Peilungen  des  Centrums  während  der  zweiten  Hälfte  des 
Sturmes  ihren  Grund  zum  Theil  auch  darin  haben,  dass  der  Sturm,  der  um  diese 
Zeit  bereits  das  hohe  Land  erreicht  hatte,   durch  dieses  theilweise  aufgehalten 
und   die  Regelmässigkeit  des  Windes  beeinträchtigt  wurde.    Ueberdies  hätte  in 
Hongkong  zur  Zeit  der  grössten  Kraft  des  Sturmes  Ostwind  beobachtet  werden 
müssen,  wenn  das  Centrum  bei  westlicher  Bahnrichtung  südlich  davon  vorüber- 
gegangen wäre,  was  aber,  wie  ich  erfahren  habe,   nicht  der  Fall  gewesen  ist, 
indem  der  Wind  im  1.  Quadranten  nur  bis  NO.  ging. 

Wären  mir  vollständige,  tabellarische  Beobachtungen  über  den  Sturm  zu 
Gebote  gestanden,  so  hätte  die  genaue  Bestimmung  der  Distanz,  Richtung  und 
Fortbewegung  des  Centrums  keine  weiteren  Schwierigkeiten  geboten,  während  ich 
mich  in  Ermanglung  dieser  Behelfe  darauf  beschränken  musste,  aus  den  eigenen 
Beobachtungen  das  wahrscheinlichste  Resultat  zu  bilden.  Fast  gewiss  ist  es, 
dass,  nach  dem  Zustande  der  See  und  der  Heftigkeit  des  Windes  zu  urtheilen, 
das  Schiff  sich  dem  Centrum  näher  befunden  habe,  als  die  approximative  Curve 
dies  angibt. 


462 

In  Hinblick  anf  diesen  unangenehmen  Umstand  sah  man  sich  genöthigt, 
während  der  schweren  See  die  Deckel  der  Seitenpforten  der  8"  Geschütze  mit 
blossen  Tansorrnngen  festzuhalten,  an  denen  fortwährend  Marsgasten  mit  blankem 
Beile  zum  Kappen  klar  standen. 

Die  amerikanischen  Corvetten  Alaska  und  Benicia  haben  zur  Sicherung 
des  Wasserabflusses  auf  jedem  Borde  8  elliptische  Speigatten  von  10"  grosser 
und  6"  kleiner  Axe.  Noch  besser  sind  in  dieser  Beziehung  die  französischen 
Kanonenboote  SEGOUD  und  Bourayne  eingerichtet;  sie  sind  nämlich  mit 
offenen  Wassergängen  versehen,  die  durch  Deckel  geschlossen  werden,  die  sich 
in  horizontalen  Charnieren  nach  aussen  bewegen.  Einer  der  Officiere  des  Bou- 
rayne erzählte,  dass  das  Schiff  im  Golfe  von  Tonking  bei  schwerem  Wetter 
Aber  eine  Art  Barre  gefahren  sei  und  eine  riesige  Woge  vom  Buge  bis  zum 
Grossmaste  eingeschifft  habe,  die  jedoch  durch  die  offenen  Wassergänge  ohne 
besondere  Schwierigkeit  ablief.  Gewiss  wäre  die  Einführung  dieser  Einrichtung 
für  Expeditionsschiffe  zu  empfehlen. 

Am  2.  October  riss  uns  unser  ledernes  Steuerreep.  Eine  nicht  tadellose 
Erzeugung  derartiger  Reepe  hat  zur  Folge,  dass  die  einzelnen  Duchten  und 
Kardeelen  nicht  gleichmässig  arbeiten,  wodurch  ein  Theil  derselben  mehr,  ein 
anderer  weniger  in  Anspruch  genommen  wird.  Dieser  Uebelstand  veranlasste 
auch  den  Bruch  unseres  Reepes,  während  wir  den  Sturm  vom  7.  October  mit 
einem  einfachen  Taureep  bestanden.  Der  Führung  des  Steuerreepes  wäre  die 
grösste  Aufmerksamkeit  zuzuwenden,  damit  sich  dasselbe  nicht  an  einzelnen 
Punkten  trotz  häufigem  Nachhelfen  und  Repariren  wegen  schlechter  Anbringung 
der  Führungsrollen  schamfiele.  Die  bei  S.  M.  Corvette  Fasana  angebrachte 
Gleitführung  der  Ruderpinne  hat  sich  jedoch  aufs  Beste  bewährt.  Die  Steuerung 
ist  mit  derselben  ebenso  leicht  als  sicher. 
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CAPITAIN  GRUBISSICH'S  PRAKTISCHE  METHODE  DER  CÜRS-CORRECTIOH 
DURCH  AZIMUTH-BEOBACHTÜNG  DES  POLARSTERNES. 

Mitgetheilt  von  J.  Lehnert,  k.  k.  Linienschiffs-Lieutenant. 

Obwohl  die  Lehrbücher  über  Nautik  die  Beobachtung  des  Polarsternes  ia 
Curs-Correctionen  nicht  erwähnen,  weil  dieselbe  nur  partielle  Anwendung  auf 
dem  Erdball  finden  könnte,  so  ist  unter  den  Seeleuten,  welche  niedere  nördliche 
Breiten  befahren,  dennoch  dieser  Stern  sehr  häufig  als  Curscontrole  benUtet 
worden.  In  Fällen,  wo  der  Seemann  an  die  Zuverlässigkeit  der  beobachteten 
Local-Deviation  seines  Compasses  zweifeln  muss,  oder  wo  er  keine  sichere  Kennt- 
niss  der  magnetischen  Declination  besitzt,  zudem  während  des  Tages  wegen  be- 
deckten Himmels  keine  Azimath-Beobachtungeu  der  Sonne  nehmen  konnte,  ist 
die  Beobachtung  des  Polarsternes  zumal  in  einem  schmalen  Fahrwasser  tob 
grösster  Wichtigkeit  Bei  grossen  Distanzen  in  nördlicher  oder  südlicher  Rich- 
tung genügt  die  am  Abfahrtspunkte  erhaltene  Local-Deviation  nicht  für  die 
richtige  Bestimmung  des  wahren  Curses  während  der  ganzen  Reise,  da  durch  die 
veränderte  magnetische  Intensität  auch  die  locale  Abweichung  alterirt  werden 
muss.  Es  kann  daher  bei  längeren  Fahrten  eine  tägliche  Bestimmung  der  De- 
viation nie  genug  anempfohlen  werden. 

So  mancher  Capitain  der  durch  die  Eröffnung  des  Suezcanalee  neu  ge- 
schaffenen Dampfschifffahrtlinien  nach  Ost-Indien  konnte  sich  im  Rothen  Meere, 
wo  nahezu  alle  früher  erwähnten  ungünstigen  Umstände  vorkommen,  von  der 
Notwendigkeit  einer  täglichen  Local-Attractions-Bestimmung  wenigstens  für  dm 
Hauptcurs  überzeugen.  War  jedoch  der  Himmel  bei  Tage  bedeckt,  wie  es  im 
diesem  Meere  sehr  häufig  der  Fall  ist,  so  gab  es  kein  Mittel  einer  zuverlasajgm 
Orientirung  während  der  Nacht,   da  die  Azimuth-Bestimmungen  durch  andere 
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Gestirne  als  durch  den  Polarstern  aus  bekannten  Gründen  unrathsam  und  wegen 
der  Complication  der  Lösung  ungeeignet  erscheinen  müssen. 

Es  kamen  Fälle  vor,  dass  Dampfer  einer  ostindischen  Linie  die  Nacht 
unter  stillem  Dampfe  zubringen  mussten  und  die  Fahrt  erst  beim  Anbruche  des 
Tages  fortsetzten,  da  der  Capitain  nach  vorangegangenem  bedecktem  Wetter  an 
der  Zuverlässigkeit  seiner  Compasse  gerechte  Zweifel  hegte. 

Capitain  A.  Grubissich  vom  Österreichischen  Lloyd  befand  sich  in  einer 
ähnlichen  Lage,  ohne  aber  unvorbereitet  gewesen  zu  sein.  Er  hatte  sich,  die 
Verhältnisse  dieses  Meeres  kennend,  eine  Art  Peilscheibe  construirt,  welche 
folgendermassen  beschaffen  war:  Eine  mit  fixen  Dioptern  an  der  Nord-Süd-Linie 
versehene  Windrose  ist  um  das  Centrum  drehbar,  und  auf  einem  Postamente  in- 
stallirt,  welches  die  Kiellinie  des  Schiffes  markirt  hat.  Man  benutzt  das  In- 
strument, indem  man  den  wahren  zu  verfolgenden  Curs  derartig  einstellt,  dass 
der  vorerwähnte  Steuerstrich  diesen  Curs  auf  der  drehbaren  Windrose  anzeigt. 
Nun  wird  durch  eine  entsprechende  Steuerbewegung  so  lange  abgehalten,  bis  der 
Polarstern  im  Diopter  sichtbar  wird.  Das  Schiff  steuert  nach  dieser  Vornahme 
in  der  gewünschten  Richtung,  welche  vom  Regelcompasse  abgelesen  wird.  Es  ist 
selbstverständlich,  dass  der  Abstand  des  Polarsternes  vom  Pole*,  der  gegen- 
wärtig ungefähr  1°  20m  beträgt,  vernachlässigt  werden  kann. 

Die  Gesellschaft  des  Oesterreichischen  Lloyd  hat  ihre  Dampfer  langer  Fahrt 
mit  solchen  äusserst  einfachen  Instrumenten  versehen,  welche,  wenn  auch  nicht 
auf  allen  Erdtheilen  anwendbar,  dennoch  schätzenswerth  bleiben.  Bei  gut  con- 
struirten  Dioptern  kann  dieses  Instrument  auch  in  höheren  Breiten  mit  Zuver- 
lässigkeit angewendet  werden. 


Der  Dampf  in  der  Kriegsflotte  ist  der  Titel  eines  Vortrages,  der 
von  R.  C.  Oldknow,  einem  der  Maschinisten  der  königlich  englischen  Yacht 
Osborne,  im  Ingenieur- Vereine  von  Cleveland  gehalten  wurde,  welchem  Vor- 
trage wir,  da  er  vieles  enthält,  was  das  Maschinenwesen  aller  Kriegsmarinen  im 
Allgemeinen  betrifft,  Nachstehendes  entnehmen. 

Es  ist  wohl  kaum  nothwendig  zu  bemerken,  dass  heutzutage  das  Schaufel- 
rad bei  den  Kriegsflotten  fast  ganz  verdrängt  worden  ist;  wohl  werden  noch 
Raddampfer  auch  für  die  Kriegsmarine  gebaut,  aber  nur  mit  der  speciellen  Be- 
stimmung als  Yachten,  Depeschenboote,  Schlepper,  überhaupt  in  den  Fällen,  wo 
erhöhter  Comfort,  Schnelligkeit  oder  besonders  grosse  Leistung  gefordert  werden 
und  die  Rücksicht  auf  höhere  Betriebskosten  nur  in  zweiter  Linie  in  Betracht 
kommt.  Für  die  Raddampfer  werden  gegenwärtig  fast  ausschliesslich  blos 
opcillirende  Maschinen  verwendet,  welche  sich  wenig  von  den  vor  zwanzig  Jahren 
construirten  unterscheiden.  Die  in  der  englischen  Marine  im  Gebrauche  stehenden 
Maschinen  können  füglich  in  drei  Classen  eingetheilt  werden :  1.  alte,  einfache 
Maschinen  des  alten  Typus  ohne  Ueberhitzer  und  ohne  Oberflächen-Condensatoren ; 
2.  einfache,  mehr  moderne  Maschinen  mit  der  einen  oder  andern  von  diesen 
Verbesserungen;    3.  Compound  -  Maschinen  mit  neuesten  Einführungen  und  den 


*  Der  jetzige  Polarstern ,  d.  i.  der*  Stern  cc  des  kl.  Bären ,  wird  noch  nahezu 
400  Jahre  als  solcher  betrachtet  werden  können;  nach  und  nach  wird  aber  durch  die 
Präces8ion  der  Nordpol  in  die  Nähe  der  Sterne  ß  und  a  Cepheus,  6  Schwan,  a  Leyer 
und  cc  Drache  wandern,  welch'  letzteres  nach  12.000  Jahren  erreicht  sein  wird. 
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vorerwähnten  Verbesserungen.  Ich  glaube  es  als  eine  ausgemachte  Sache  an- 
nehmen zu  dürfen,  dass  Maschinen  der  ersten  Art  für  die  Marine  nicht  mehr 
gebaut  werden.  Die  besten  Modelle  dieser  Gattung  sind  die  Trunk-Maschinen 
der  Galatea  von  Penn  und  die  Maschinen  mit  verkehrten  Kolbenstangen  von 
Maudslay  am  Bord  der  Immortality.  Diese  Maschinen  haben  gewöhnlich  vor- 
züglich gearbeitet ,  besonders  wenn  sie  blos  mit  Dreiviertel-Schnelligkeit  gingen 
und  man  blickt  auch  jetzt  noch  immer  mit  Wehmuth  auf  diese,  wenn  auch 
nicht  ganz  der  Wissenschaft  gemässen,  so  doch  praktischen  Werkzeuge  zurück. 
Ihre  gleitenden  Flächen  liefen  sich  nie  aus  und  ihre  Packungen  verbrannten 
sich  nicht  aus  Ursache  des  zu  trockenen  Dampfes;  um  ihre  Condensatoren  im 
guten  Stande  zu  erhalten,  war  es  nicht  noth wendig,  vierzig  englische  Meilen 
Röhrenwerk  herauszunehmen  und  wieder  anzubringen.  In  ihren  Kessel  wurden 
durch  die  „ galvanische  Action"  keine  abnormalen  Löcher  gefressen;  sie  gingen, 
einmal  in  Gang  gesetzt,  wie  eine  gut  in  Stand  gehaltene  Uhr  ruhig  weiter.  Aber 
die  Kosten  ihres  Betriebs  waren  enorm  hoch,  da  sie  sehr  gefrässig  in  Kohlen 
waren;  ihre  Zeit  ist  (abgelaufen  und  sie  sind  wohl  für  immer  aufgegeben. 

Was  die  zweite  Art  Maschinen  betrifft,  so  ist  es  fraglich,  ob  nicht  viele 
Jahre  vergehen  werden,  bevor  sie  ganz  verdrängt  sind.  Die  Admiralität  hat 
erst  kürzlich  diese  Art  einfacher  Maschinen  von  7500  Pferdekräften  für  die 
schnelle  Fregatte  Blonde  bestellt.  Die  erwähnte  Kraft  der  Maschine  der  Blonde 
veranlasst  mich,  überhaupt  einiges  über  den  Ausdruck  „Pferdekraft"  zu  sagen. 
Wenn  man  bis  in  die  neueste  Zeit  in  die  officielle  Navy  IAst  hineinblickte, 
fand  man  die  Maschinenkraft  des  Victoria  mit  1000,  die  der  Inconstaht 
ebenfalls  mit  1000  angegeben,  während  die  Maschinen  der  ersteren  4000,  die 
der  letzteren  aber  über  7000  wirkliche  Pferdekräfte  entwickeln.  Erst  in  der 
allerletzten  Zeit  wurde  auf  Andringen  des  Schiffbau-Comite  die  anstfissige  Be- 
zeichnung „nominelle  Pferdekraftu  von  der  Admiralität  aufgegeben. 

Einfache  Maschinen  von  grosser  Kraft  haben  in  der  Kriegsmarine,  wenn 
sie  mit  Ueberhitzem  und  Oberflächen- Condensatoren  versehen  waren,  vorzügliche 
Leistungen  aufzuweisen.  Sie  waren,  was  den  Kohlen  verbrauch  anbelangt,  sehr 
massig  und  stehen  in  dieser  Hinsicht  den  besten  Compound  -  Maschinen  nicht 
nach ;  vorzüglich  die  grossen  Maschinen  dieser  Gattung  arbeiten  mit  genügender 
Geschwindigkeit  bei  einem  Kohlenverbrauche  von  2  und  2!/4  Pfd.  per  Stande 
und  Indicator-Pferdekraft.  Ich  betrachte  den  überhitzten  Dampf  als  einen  Gegen- 
stand, der  mit  ausserordentlicher  Sorgfalt  und  Aufmerksamkeit  verwendet  werden 
muss.  Er  ist  ein  anregendes  Mittel,  welches  nur  massig  gebraucht  werden  darf, 
ähnlich  dem  Branntwein  darf  er  nur  dann  angewendet  werden,  wenn  man  der 
Anregung  und  Erwärmung  bedarf.  Ich  will  damit  sagen,  dass  nach  meiner  Mei- 
nung nichts  gewonnen  wird,  wenn  man  Dampf  von  mehr  als  50  Pfd.  Druck 
noch  überhitzt,  falls  man  nicht  etwa  einen  besonderen  Ueberhitzer  für  die  Cy- 
linder-Jacko  besitzt.  Der  Branntwein  wirkt  am  besten  mit  etwas  heissem 
Wasser  gemischt.  Aehnlich  verhält  es  sich  mit  dem  Dampfe.  Wir  erhalten  die 
beste  Wirkung,  wenn  wir  den  Cylinder  mit  einer  Mischung  von  überhitztem  und 
nicht  überhitztem  Dampf  speisen.  Meine  Meinung  ist,  dass  die  Temperatur  dieser 
Mischung  290°  nicht  übersteigen  dürfe  und  dass  eine  höhere  Temperatur  die 
Kolbenpackung  gefährde.  Viele  Maschinisten  der  Marine  halten  310°  für  eine 
noch  nicht  Gefahr  bringende  Temperatur;  die  Adnüralitäts-Instruction  bestimmt 
300°.  Ich  weiss  aus  meiner  Erfahrung,  dass  die  gewöhnliche  Packung  ans 
Segeltuch    mit  Gummikern   bei   dieser  Temperatur  nicht  lange  aushalten  wird; 
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möglich,  dass  die  neue  französische  Kalkpackung,  von  welcher  man  viel  vor- 
teilhaftes berichtet  hat,  sich  als  dauerhafter  erweisen  wird. 

Was  die  Oberflächen-Condensatoren  anbelangt,  so  gibt  deren  Instandhaltung, 
für  sich  allein  betrachtet,  keine  besondere  Mühe.  Die  Hauptsache  ist,  dass  man 
die  Anwesenheit  von  Talg  in  den  Cylindern  soviel  wie  möglich  vermeidet  und 
die  dem  Dampfe  ausgesetzte  Oberfläche  der  Bohren  gelegenheitlich  mit  einer 
siedend  heissen  Lösung  von  Soda  wäscht.  Das  mit  Hilfe  der  Oberflächen-Con- 
densatoren erzielte  höhere  Vacuum  und  die  daraus  folgende  Kohlenersparniss 
sind  sehr  bemerkenswerth.  Ich  selbst  sah  einmal  die  Bourdon'schen  Manometer 
bei  beiden  Maschinen  durch  nahezu  zwei  Stunden  constant  auf  29  stehen;  man 
vermuthete,  die  Manometer  seien  nicht  in  Ordnung,  sie  wurden  jedoch  am  Lande 
nachgesehen  und  im  besten  Zustande  gefunden. 

Jetzt  kommt  aber  eine  Anklage  gegen  die  Oberflächen-Condensatoren  und 
zwar  eine  sehr  schwere.  Es  ist  kaum  ein  Zweifel  darüber,  dass  seit  der  Ein- 
führung der  Oberflächen-Condensatoren  die  mittlere  Dauer  der  Kessel  in  der 
Marine  von  neun  auf  fünf  Jahre  gesunken  ist.  Die  Ursache  dieses  beklagens- 
werthen  Einflusses  ist  bisher  noch  nicht  vollkommen  erhoben,  daher  auch  eine 
gründliche  Abhilfe  nicht  möglich.  Galvanische  Action  ist  ein  allgemein  beliebter 
unbestimmter  Ausdruck,  der  hiefür  gebraucht  wird,  ohne  dass  positive  Gründe 
dafür  angegeben  werden.  Es  ist  möglich,  dass  das  wiederholte  Destilliren  des- 
selben Wassers  solche  organische  Aenderungen  an  der  chemischen  Zusammen- 
setzung desselben  bewirkt,  die  uns  noch  nicht  bekannt  sind.  Die  Ursache  mag 
sein  welche  sie  wolle,  eine  Thatsache  aber  ist  und  bleibt  es,  dass  die  Kessel 
sehr  schnell  abgenützt  werden  und  dass  bis  jetzt  kein  Mittel  dagegen  gefunden 
ist.  Man  versuchte  dem  Uebel  durch  Einhängen  von  Zinkplatten  in  die  Kessel 
zu  steuern,  erzielte  jedoch  keinen  grossen  Erfolg,  obzwar  behauptet  wird,  dass 
ein  günstiger  Einfluss  nicht  verkennbar  sei. 

Gwynne's  Centrifugal-Pumpen  eignen  sich  vorzüglich,  um  die  Circulation 
des  Wassers  um  die  Röhren  des  Condensators  zu  beschleunigen;  sie  werden  ge- 
wöhnlich durch  eigene  Dampfmaschinen  betrieben  und  arbeiten  fast  geräuschlos. 
Es  ist  von  grossem  Werth,  sofort  stoppen  zu  können,  ohne  erst  Injections-Kur- 
beln  lange  herumdrehen  zu  müssen.  Es  wäre  sehr  wünschenswerth,  zuverlässige 
Formeln  zu  besitzen,  um  das  Quantum  des  durch  diese  Art  Pumpen  beförderten 
Wassers  berechnen  zu  können.  Gwynne  selbst  besitzt  keine  solche  Formel, 
wenigstens  nicht  bis  vor  Kurzem. 

Wir  kommen  nun  zu  der  Betrachtung  der  Compound-Maschinen.  Vieles, 
was  ich  über  dieselben  vorbringe,  wurde  bereits  von  Herrn  Pratten  in  seinem 
sehr  werthvollen,  in  dem  Annual  of  the  Royal  School  of  Naval  Architecture 
and  Marine  Engineering  eingerückten  Artikel  über  Compound-Maschinen  ge- 
sagt. In  der  Marine  sind  erst  wenige  Maschinen  dieses  Systemes  in  Anwendung, 
und  ist  man  auch  allgemein  der  Ueberzeugung,  dass  der  beste  Typus  dieser 
Gattung  noch  nicht  gefunden  sei.  Die  ersten  solchen  Maschinen  sind  jene  der 
Constance,  500  nom.  Pferdekraft,  3213  Tonnen,  von  Randolph  &  Eiders; 
Crocodile,  700  Pferdekraft,  4173  Tonnen,  von  Humphrys  &  Tennant;  Serapis, 
700  Pferdekraft,  4173  Tonnen,  von  Humphrys  &  Tennant;  PALLAS,  600  Pferde- 
kraft, 2372  Tonnen,  von  Humphrys  &  Tennant.  Die  Constance  ist  eine 
Schraubenfregatte  aus  Holz,  Crocodile  und  Serapis  sind  Truppentransport- 
schiffe, und  die  Pallas  ist  eine  gepanzerte  Corvette.  Die  Maschinen  der  Con- 
stance können,  da  sowohl  sie  wie  das  Schiff  selbst  bereits  veraltet  sind,  mit 
wenig  Worten  abgefertigt  werden.    Es   sind   an  derselben  sechs  geneigte  (zwei 
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Niederdruck-  und  vier  Hochdruck-)  Cylinder  vorhanden.  Die  Kurbel-Achse  hatte 
drei  Kurbeln;  die  zwei  äusseren  waren  in  einer  Ebene,  oder  unter  180°  gegen 
die  mittlere  Kurbel  gestellt.  Die  Kolbenstangen  arbeiteten  unter  einem  rechten 
Winkel  auf  die  Kurbeln.  Der  Zweck  dieses  Arrangements  sollte  sein,  den  Druck 
möglichst  zu  vertheilen  und  die  Friction  zu  verringern.  Dieser  Zweck  wurde  je- 
doch nicht  erreicht,  da  die  Arbeit  der  Cylinder  nicht  entsprechend  vertheilt  war. 
Die  Maschinen  nahmen  sehr  viel  Raum  ein  und  waren  sehr  kostspielig;  ich  bin 
auch  überzeugt,  dass  sie  nie  mehr  in  Gang  kommen.  Die  Maschinen  der  anderen 
erwähnten  drei  Schiffe  sind  einander  ähnlich.  Es  sind  dies  horizontale  Compound- 
Maschinen  nach  Woolf  s  Princip,  bei  denen  sich  der  kleinere  Hochdruck-Cylinder 
hinter  dem  Niederdruck-Cylinder  befand.  Jeder  Kolbensatz  hatte  gemeinschaft- 
liche Kolbenstangen  und  wurde  ihr  Gewicht  durch  einen  mittschiffs  gestellten 
Trunk  getragen.  Die  Kolbenstange  ragte  hinten  heraus.  Der  Dampfdruck  war 
nur  30  Pfd.  und  hiemit  war  alle  Möglichkeit  genommen,  besonders  günstige 
Resultate  zu  erreichen.  Diese  Maschinen  verbrauchten  beiläufig  3  Pfd.  Kohle 
pr.  Indicator-Pferdekraft  und  Stunde.  Wenige  Monate  des  Betriebes  genügten,  um 
die  schwachen  Seiten  dieses  Typus  offen  zu  legen.  Der  ungleiche  Druck  auf  die 
auf  gemeinschaftlichen  Kolbenstangen  befindlichen  Kolben  wirkte  sehr  verderb- 
lich auf  den  kleineren.  Nach  acht  Monaten  Betrieb  musste  die  Kolbenstange 
des  rückwärtigen  Cylinders  durch  einen  Trunk  ersetzt  werden;  auch  wurde  es 
nöthig,  den  Cylinder  selbst  um  3/4"  auszubohren,  da  er  sich  um  3/R"  ausge- 
laufen hatte.  Schliesslich  wurden  alle  diese  Maschinell  für  untauglich  erklärt, 
ausgehoben  und  durch  gewöhnliche  direetwirkende  ersetzt.  Bei  mittlerer  Ge- 
schwindigkeit verbrauchten,  die  vorbeschriebenen  23/4  Pfd.  Kohle  per  Indicator- 
Pferdekraft  und  Stunde,  während  die  einfachen  Maschinen  3  Y8  Pfd.  consumiren. 

Wir  kommen  nun  zu  den  neuesten  Maschinen  der  Marine.  Diese  sind  die 
des  Syrius,  350  Pferdekraft,  1268  Tonnen,  von  Maudsley;  des  Spartak,  350 
Pferdekraft,  1269  Tonnen,  von  Ken  nie;  Tenedos,  350  Pferdekraft,  1275  Ton- 
nen, von  Kandolph  &  Eiders;  Thetls,  350  Pferdekraft,  1322  Tonnen,  von 
Kennie.  Es  sind  dies  lauter  nicht  gepanzerte  hölzerne  Corvetten  von  sechs  Ka- 
nonen. Der  Syrius  hat  zwei  Hochdruck-Cylinder  von  34"  und  zwei  Niederdruck- 
Cylinder  von  75";  die  letzteren  mit  Dampfjacken  versehen  und  einem  Dampf- 
überhitzer. Diese  Maschinen  arbeiteten  zufriedenstellend  und  entwickelten  eine 
Leistung  von  Genial  der  nominellen  Pferdekraft.  Die  Kessel  hielten  bis  54  Pfd. 
Dampf.  Der  Kohlenverbrauch  jedoch  war  zwar  geringer  als  in  den  oben  ge- 
nannten Trnppentrausportschiffcn,  doch  grösser  als  bei  den  Maschinen  der  folgen- 
den Schiffe.  Die  Maschinen  des  Spart  an  sind  ebenfalls  horizontal  mit  verkehrten 
Kurbelstange n ,  jedoch  nach  Allen's  Compound-Princip  construirt;  dies  ist  ein, 
was  seine  Einfachheit  betrifft,  nichts  weniger  als  spartanisches  System.  Mit 
einem  Cylinder- Arrangement,  welches,  allen  bisherigen  Grundsätzen  entgegen  durch- 
geführt, begründete  Zweifel  über  seine  Zweckmässigkeit  erweckt,  und  mit  einer 
sehr  geringen  Zugänglichkeit  zu  den  vorzüglichsten  Theilen  ist  ein  Kohlenver- 
brauch verbunden,  der  kaum  von  gewöhnlichen  Maschinen,  die  blos  mit  20  Pfd. 
Dampf  arbeiten,  erreicht  wird.  Sie  können  in  der  That  als  ein  Muster  von  Schüb- 
dampfmaschinen, wie  solche  nicht  sein  sollen,  gelten. 

Die  Maschineu  des  Briton  und  des  Tenkikxs  hingegen  können  als  voll- 
kommen gelungen  bezeichnet  werden.  Alle  früher  erwähnten  Maschinen  hatte* 
vier  oder  mehr  Cylinder;  die  letzterwähnten  haben  deren  nur  je  zwei  nebenein- 
ander. Obwohl  die  Fabriken  von  einander  weit  entfernt  liegen,  sind  die  MaiAm— 
in    ihrer  Construction   sich   doch  sehr  ähnlich.    Der  Britoh  hat  Cylinder  von 
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57  und  100"  Durchmesser,  mit  doppelten  Kolbenstangen  und  verkehrten  Kurbel- 
stangen. Der  grosse  Kolben  hat  einen  Trunk  zur  Führung.  Der  Cubikinhalt 
der  zwei  Cylinder  verhält  sich  wie  1:3.  Die  Tenedos  hat  Cylinder  von  57 
und  90"  mit  doppelten  Kolbenstangen,  verkehrten  Kurbelstangen  und  doppelten 
Führungsstangen  für  beide  Kolben;  die  Inhalte  der  Cylinder  verhalten  sich  wie 
2  : 5.  Soweit  sehen  sie  sich  sehr  ähnlich ;  was  aber  den  Dampföberhitzungs- 
Apparat  betrifft,  so  ist  dieser  bei  beiden  von  ganz  verschiedenem  System. 

Auf  dem  Button  geht  der  Dampf,  aus  dem  kleinen  Cylinder  austretend, 
durch  einen  Cowper'schen  Ueberhitzungs-Apparat,  bevor  er  in  den  grossen  Cylin- 
der eintritt.  Dieser  Apparat  besteht  aus  drei  in  einanderlaufenden  Röhren;  der 
innere  und  äussere  Baum  ist  mit  überhitztem  Dampf  angefüllt,  während  sich 
der  abgekühlte  Dampf  in  den  Zwischenräumen  befindet  und  durch  die  Berührung 
mit  dem  erhitzten  Metalle  des  Apparates  erwärmt  wird.  Auf  der  Tenedos 
tritt  der  Dampf  auf  seinem  Wege  aus  dem  kleinen  in  den  grossen  Cylinder  in 
ein  Gefäss,  welches  um  den  kleinen  Cylinder  angebracht  ist  und  diesen  ebenso 
gross,  wie  es  der  grössere  Cylinder  thatsächlich  ist,  erscheinen  lässt.  Der  Dampf 
nimmt  die  Hitze  des  convexen  Theiles  der  Dampfjacke  des  Cy linders.  auf.  Es 
ist  sehr  nützlich  dieses  Gefass  möglichst  gross  zu  haben.  Es  vermindert  den 
Druck  des  Gegendampfes  in  einem  Cylinder  und  befördert  die  Ansammlung  von 
Dampf  vor  dem  Kolben  des  andern.  Bei  beiden  Maschinen  sind  beide  Cylinder, 
sowie  die  Kolben  mit  Dampfjacken,,,  die  mit  überhitztem  Dampf  gefüllt  sind, 
versehen.  Soweit  sind  wir  übrigens  noch  nicht  raffinirt,  als  dass  wir  hohle 
Kolbenstangen  mit  zur  Rothglühhitze  erhitztem  Dampfe  gefüllt  besässen.  Der 
Dampfdruck  beträgt  bei  beiden  Maschinen  60  Pfd. 

Folgendes  sind  die  Resultate  der  Proben: 

Geschwindigkeit        Briton    Tenedos 


8  Knoten 16  155 

10       „      1*55         135 


i 


Pfund  per  Indi- 
cator-Pferdekraft 
und  Stunde. 


13%     n      198         2-3 

Die  Thetib  ist  noch  nicht  erprobt  worden. 

Diese  Resultate  sind  recht  zufriedenstellend.  Bei  zehn  Knoten  Geschwin- 
digkeit wurde  ungefähr  die  Hälfte  der  bei  voller  Kraft  geäusserten  Indicator- 
Pferdekraft  entwickelt,  und  man  kann  es  als  Grundsatz  annehmen,  dass  die 
grösste  Oekonomie  stete  unter  diesen  Umständen  erreicht  werden  wird,  voraus- 
gesetzt, dass  die  Heizung  mit  der  entsprechenden  Sorgfalt  besorgt  wird  und  auch 
die  übrigen  Umstände  gleich  sind. 

Zu  erwähnen  bleiben  noch  einige  neue  Kanonenboote  von  300  Tonnen  und 
60  nominellen  Pferdekräften.  Ihre  Maschinen  sind  jenen  der  Tenedos  sehr  ähn- 
lich ;  von  diesen  Booten  wurde  erst  die  Coquette  erprobt.  Die  Maschinen  ent- 
wickelten mehr  als  die  siebenfache  nominelle  Pferdekraft;  die  Details  der  Re- 
sultate sind  noch  nicht  bekannt. 

Obgleich  das  erwähnte  Schiffbau-Comite  die  ausschliessliche  Anwendung 
von  Compound- Maschinen  für  sämmtliche  Schiffe  der  Flotte  anempfohlen  hat,  so 
ist  es  doch  zweifelhaft,  ob  dieser  Antrag,  besonders  was  die  grössten,  bloß  mit 
einer  Schraube  versehenen  Maschinen  betrifft,  angenommen  wird.  Man  muss  nur  • 
in  Betracht  ziehen,  was  für  ein  Ungeheuer  von  einem  Niederdruck-Cylinder  für 
die  Blonde  nothwendig  gewesen  wäre,  deren  Maschinen  contractsgemäss  4500 
Indicator- Pferdekräfte  entwickeln  sollen,  wenn  man  bei  derselben  das  bisher  allein 
entprechende  Zwei-Cylinder-System  angewendet  hätte.    Einen  in  jeder  Hinsicht 


470 

fehlerfreien  Guss  von  dieser  Grösse  herzustellen,  wäre  schon  an  und  für  sich  sehr 
schwer,  noch  schwerer  wäre  es  aber,  denselben  im  Gebrauche  gut  zu  erhalten,  wie 
dies  die  in  der  letzten  Zeit  sich  häufenden  Unfälle  mit  grossen  Cylindern  beweisen. 
Wenn  man  daher  die  Einführung  der  Compound-Maschinen  für  alle  Schiffe  an- 
streben sollte,  so  muss  entweder  die  Zahl  der  Cylinder  vermehrt  werden,  was 
eine  Menge  Nachtheile  mit  sich  bringt,  oder  man  muss  die  Cylinder  aus  einem 
andern  Material  erzeugen.  Wenn  man  das  erstere  vorzieht,  so  scheint  das  fran- 
zösische System  —  ein  Hochdruck-Cylinder  zwischen  zwei  Niederdruck-Cylindern 
—  die  meiste  Aussicht  auf  Erfolg  zu  bieten ;  ich  gebe  jedoch  die  Hoffnung  nicht 
auf,  dass  die  von  Tag  zu  Tag  vorwärtsschreitende  Kunst  im  Schmieden  grosser 
Massen  uns  bald  zu  geschmiedeten  Cylindern  verhelfen  wird;  oder  dass  es  bald 
gelingen  werde,  aus  irgend  einem  Bronce  oder  einem  Kanonenmetall  grosse  Cy- 
linder zu  giessen,  die  sowohl  in  Bezug  auf  Festigkeit  als  auch  auf  Verwendbar- 
keit und  Dauerhaftigkeit  den  Anforderungen  entsprechen  werden.  Die  ersten 
Anschaffungskosten  kommen  ohnedies  bei  der  Herstellung  grosser  Cylinder  kaum 
in  Rechnung.  Eine  Combination  von  Schmiedeeisen,  Gusseisen  und  Bronce  wurde 
bereits  versucht;  die  ungleiche  Ausdehnung  der  Metalle  scheint  jedoch  dem  Ge- 
lingen dieses  Planes  ein  unübersteigliches  Hinderniss  entgegen  zu  setzen. 

Bei  sehr  grossen  horizontalen  Cylindern  ist  eine  ausserordentliche  Sorgfalt 
und  Aufmerksamkeit  nothwendig,  da  sie  sich  sehr  leicht  auslaufen.  Besonders 
ist  dies  bei  jenen  Kolbensystemen  der  Fall,  wo  das  ganze  Gewicht  nur  von  den 
Kolbenstangen  getragen  wird.  Aus  diesem  Grunde  wird  es  jetzt  für  alle  grossen 
Kolben  als  eine  Notwendigkeit  betrachtet,  denselben  durch  einen  rückwärtigen 
Trunk  Halt  und  Führung  zu  sichern. 

Während  vieler  Jahre  wurden  horizontale  Cylinder  als  eine  conditio  sine 
qua  non  für  Kriegsschiffs  -  Maschinen  betrachtet;  seitdem  jedoch  die  Schiffs- 
seiten am  Maschinenräume  durch  Panzer  geschützt  sind,  wurden  einige  verti- 
cale  Maschinen  mit  verkehrten  Cylindern  von  der  Admiralität  angenommen  und 
in  Bestellung  gebracht.  Man  kann  sich  zu  diesem  Entschlüsse  nur  gratuliren, 
indem  es  kaum  einem  Zweifel  unterliegt,  dass  die  verticale  die  natürlichste  und 
entsprechendste  Lage  für  Cylinder  und  Kolben  sei,  wenn  sonst  kein  triftiger 
Grund  gegen  deren  Anwendung  vorhanden  ist. 

Den  Details  muss  besonders  bei  Schiffsmaschinen  die  grösste  Aufmerk- 
samkeit zugewendet  werden,  da  nirgends  ein  so  kostbares  Material  und  soviel 
Menschenleben  von  der  Festigkeit  eines  Stiftes  oder  einer  Mutter  abhängen  wie 
hier.  Für  alle  grossen  Muttern  kann  die  Anwendung  von  Zahnrädern  zum 
Spannen  derselben  mittelst  verticaler  Spindeln  von  der  Plattform  ans  nicht 
genug  anempfohlen  werden;  das  Anziehen  derselben  geschieht  auf  solche  Art 
viel  gleichmässiger  und  zugleich  bequemer. 

Viel  Kopfzerbrechens  verursachte  das  Erfinden  einer  guten  Methode  lum 
Hissen  der  Schraube;  das  einfachste  ist  wohl  das  System  auf  den  Panzerschiffen, 
d.  h.  gar  keines;  man  hat  ihnen  ohne  Ausnahme  einen  fixen  Propeller  ge- 
geben. Bei  Schiffen  mit  grosser  Segelfläche  ist  jedoch  das  Hissen  der  Schraube 
sehr  wünschenswerte ,  nicht  sowohl  wegen  des  nachtheiligen  Einflusses  auf  die 
Geschwindigkeit  unter  Segel  als  vielmehr  wegen  der  Beirrung  des  Steuerruders. 
Ein  in  jeder  Hinsicht  entsprechendes  System  ist  bis  jetzt  noch  nicht  gefunden, 
und  man  ist  gegenwärtig  noch  immer  auf  die  verschiedenen,  von  einander  nur 
wenig  abweichenden  guitarrenförmigen  Propellerrahmen  angewiesen. 

Ein  Wunsch,  dessen  Erfüllung  von  grosser  Bequemlichkeit  an  Bord  Ton 
Kriegsschiffen  scheint,    wäre  die  Erfindung  einer   einfachen  Methode,    um   die 
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momentane  Rotationszahl  constant  anzugeben;  diejenige,  welche  die  grösste  Aus- 
sicht auf  Erfolg  bietet,  besteht  aus  einer  kleinen  Centrifugal  -  Pumpe ,  welche, 
mittelst  eines  Bandes  unmittelbar  von  der  Propeller  -  Achse  aus  betrieben,  in 
einem  langen  graduirten  Glasrohre  eine  Flüssigkeitssäule  in  die  Höhe  treibt. 
Dieser  Apparat  entspricht  zwar  gut,  nimmt  jedoch  zu  viel  Baum  ein  und  ist 
ausserdem  zu  sehr  dem  Zerbrechen  ausgesetzt. 

Die  mitunter  ungeheuren  und  sehr  rasch  wechselnden  Unterschiede  in  der 
Geschwindigkeit,  mit  welcher  die  Maschinen  der  Kriegsschiffe  bei  tactischen 
Manövern  arbeiten  müssen,  stellen  dieselben  auf  eine  harte  Probe;  es  ist  vor- 
gekommen, dass  Maschinen  von  7000  Pferdekräften  binnen  zwei  Stunden  acht- 
zigmal die  Geschwindigkeit  zwischen  eilf  und  fünfzig  Umdrehungen  wechseln 
mussten.  Dies '  sind  wesentlich  andere  Anforderungen  als  die ,  welche  an  die 
Maschine  eines  Kauffahrteischiffes  gestellt  werden,  welches  oft  einige  tausend 
Meilen  läuft,  ohne  ein  einzigesmal  den  Gang  der  Maschine  zu  ändern. 

Da  in  Folge  dieser  Umstände  die  Maschinen  der  Kriegsschiffe  viel  mehr 
leiden  als  die  der  Kauffahrer,  da  ferner  die  Kriegsschiffe  oft  lange  ausgerüstet 
bleiben  und  Stationen  einnehmen,  wo  sie  mit  ihren  Reparaturen  ganz  auf  sich 
selbst  angewiesen  sind,  so  benöthigen  sie  auch  einer  grösseren  Zahl  geübter 
Handwerker  der  Maschinenbaufacher  als  die  Kauffahrteischiffe.  Aus  diesem 
Grunde  wurde  in  letzter  Zeit  eine  neue  Gattung  von  Schiffshandwerkern  in  den 
Bemannungsstand  d#r  Kriegsschiffe  aufgenommen,  nämlich  die  sogenannten  Ma- 
schinenraum-Arbeiter. Diese  bekommen  eine  tägliche  Löhnung  von  5  s.  6  d. 
(2  fl.  75  kr.  Silber)  und  haben  nach  20  Dienstjahren  einen  Anspruch  auf  einen 
Ruhegehalt  von  jährlichen  50  £  (500  fl.  Silber).  Sie  müssen  im  Montiren 
geübt,  geschickte  Kesselschmiede,  Schmiede  oder  Kupferschmiede  sein,  und  gute 
allgemeine  Ausbildung  besitzen;  sie  können  jedoch  nie  den  Rang  eines  Ma- 
schinenbeamten erreichen.  Die  Einführung  dieser  Classe  von  Arbeitern  an  Bord 
ist  ein  grosser  Fortschritt,  und  wird  dadurch  den  jüngeren  Maschinenbeamten 
der  Dienst  in  seinen  unangenehmsten  Zweigen  wesentlich  erleichtert. 

Das  gesammte  Maschinisten-Personal  der  Flotte  recrutirte  sich  bisher  aus- 
schliesslich aus  den  Zöglingen  der  königlichen  Maschinenwerkstätten  und  kein 
anderer  Aspirant  wurde  in  den  Dienst  aufgenommen.  Es  ist  nun  sehr  fraglich, 
ob  eine  beschränkte .  Concurrenz  nicht  an  der  Zeit  wäre  und  anregend  wirken 
würde.  Die  Candidaten  für  den  Maschinistendienst  müssen  nicht  nur  den  spe- 
ciellen  Schiffsmaschinendienst  verstehen,  sondern  auch  allgemeine  Kenntnisse  be- 
sitzen, da  sie  an  Bord  nebst  ihrer  Wache  in  der  Maschine  auch  noch  mit  dem 
Feuerlöschdienste,  den  Unterrichten  der  Seecadeten  aus  dem  Maschinenwesen  und 
einer  Menge  anderer  Dienste,  die  mit  dem  Maschinenraum  in  keiner  Verbindung 
stehen,  beauftragt  sind.  Dem  leitenden  Maschinisten  an  Bord  obliegt  die  Für- 
sorge nicht  nur  für  die  Schiffsmaschinen  ,  sondern  er  muss  auch  die  gute  In- 
standhaltung der  Maschinen  zum  Drehen  der  Geschützthürme ,  der  Pumpen,  der 
Dampfspille,  Dampfsteuerapparate,  der  Feuerspritzen,  wasserdichten  Verschlüsse 
in  den  Schotten  u.  dgl.  besorgen.  Dem  im  Range  nächstfolgenden  Maschinen- 
beamten ist  in  letzter  Zeit  das  Heizer  -  Personal  auch  in  persönlichen  An- 
gelegenheiten untergestellt  worden. 

Doppelschrauben  sind  auch  in  der  Marine  adoptirt.  Als  ihr  Hauptvortheil 
wird  angeführt,  dass  im  Falle  eine  Schraube  oder  deren  Maschinen  untauglich 
werden  sollte,  das  Schiff  nicht  hilflos  daliege,  was  besonders  jetzt,  wo  die 
Takelage  auf  Panzerschiffen 'ganz  aufgegeben  wird,  von  grosser  Wichtigkeit  ist. 
Was  die  Vortheile  im  Manövriren  anbelangt ,   welche  die  Doppelschrauben  dem 
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Schiffe  sichern  sollten,  so  sind  dieselben  bei  weitem  nicht  so  gross  als  wie 
man  sie  erwartete.  Ein  grosses  Schiff  bewirkt  die  Drehung  schneller,  wenn 
beide  Schrauben  vorwärts  arbeiten  und  nur  mit  dem  Bnder  gewendet  wird,  als 
wenn  man  eine  Schraube  vorwärts  und  die  andere  Schraube  rückwärts  arbeiten 
lässt;  nur  ist  der  Durchmesser  des  Kreises  im  ersteren  Falle  grösser  als  im 
letzteren. 

Die  Marine  besitzt  auch  noch  ein  Schiff  mit  Ruthven's  hydraulischem  Pro- 
peller, die  Watebwitch  ;  seine  Schnelligkeit  ist  um  einen  Knoten  geringer  ab 
die  Geschwindigkeit  seines  durch  gewöhnliche  Propeller -Maschinen  fortbewegten 
Schwesterschiffes,  und  betragt  das  Gewicht  der  hydraulischen  Propeller-Maschinen 
um  ein  Drittel  mehr  als  das  der  letzteren;  bei  alldem  verdient  dieses  System 
doch  insofern  Beachtung,  als  es  vielleicht  für  seichtgehende  Schiffe  von  Werth 
sein  könnte.  K. 


Zur  Welt  -  Ausstellung  1873.  —  Die  k.  k.  Seebehörde  in  Triest 
zur  Welt- Ausstellung  die  nachfolgenden  Gegenstände  einsenden: 

Album  der  topographischen  Plane  der  wichtigeren  österreichischen  Häfen; 
Plastische  Darstellung  des  Hafens  von  Triest; 
„  „  der  Narenta-Niederung ; 

„  „des  Ganais  von  Cattaro; 

„  „des  Hafens  von  Spalato; 

„  „  des  neuen  Lazareths  bei  Triest; 

Constructionsmodelle  eines  ausgeführten  Dammes  (Molo); 
„  „         „     im  Bau  begriffenen  Dammes; 

Probewürfel  verschiedener  Bausteine  und  Cementsorten  (30  Würfel); 
Küstenkarte  über  die  gegenwärtig  an  der  österreichisch-ungarischen  Küste 
bestehenden  See-  und  Hafenleuchten; 

Küstenkarte  über  die  vollständige  Beleuchtung  der  österreichisch-unga- 
rischen Küste  nach  Durchführung  des  festgesetzten  Programmes; 

Darstellungsplan  der  Anker-  und  Signalbojen ,  wie  sie  in  dem  österreichi- 
schen Küstengebiete  verwendet  werden; 

Modelle  der  Drehbrücke  von  Trau; 

„       von  vier  Duc  d 'Alben  (Pari)  verschiedener  Systeme; 
„       von  drei  Signalbojen; 

Modell  einer  schwimmenden  Signalboje; 

Modelle  von  drei  Ankerbojen; 

Modell  eines  schwimmenden  Dampfkrahnes  (Pontone  a  vapore); 
„      des  Leuchtschiffes  bei  Grado; 

Ein  Leuchtthurm  in  natürlicher  Grösse  mit  elektrischem  Leuohtapparaie 
neuen  Systemes  von  Professor  Osnaghi; 

Nebelsignal- Apparat  mit  drehbaren  Paraboloid   und  Semaphoren- Apparat; 

Zwei  Bojen  in  natürlicher  Grösse; 

Ein  vollständiger  Taucher- Apparat  ; 

Sammlung  meteorologischer  Instrumente,  welche  die  Seebehörde  in  Triest 
jenen  Officieren  der  Handelsmarine  anvertraut,  die  sich  zur  Vornahme  meteoro- 
logischer Beobachtungen  auf  Grund  der  bezüglichen  Instruction  verpflichten 
(Quecksilber -Barometer,  Psychrometer,  Regenmesser,  Areometer,  Handthirao« 
meter); 
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Ein  Thermobaro-Antograph  von  Dr.  F.  Paugger; 

Zwei  Pilot-Karten  zur  Anlage  der  günstigsten  Routen  über  den  Ocean  von 
Dr.  F.  Paugger; 

Einige  nautische  Instrumente:  Wasserschöpf -Apparat  zur  Temperaturbe- 
stimmung, Peil-Compass,  Sanduhr,  Instrumente  zur  Aichung  der  Schiffe,  beweg- 
liche Böse  zur  Benützung  der  Seekarten  von  C.  und  B.  Zamara,  Deviations- 
Compass  und  Curs-Gorrector  von  C.  Zamara,  Tridrometer  für  die  graphische  Auf- 
lösung der  sphärischen  Dreiecke*,  Dromoskop  zur  Correction  der  Curse  und 
Peilungen  und  Richtbrett  zur  Lösung  von  Aufgaben  auf  den  Seekarten  von  6. 
Zescevich,  Instrument  zur  Vergleichung  der  Aneroid-  und  Quecksilber-Barometer 
mit  Normalbarometer; 

Anemometer  von  Gasella,  verwendet  im  Hafen  von  Tiiest; 

Fluthmesser  für  den  Hafen  von  Triest; 

Einige  nautische  Werke  und  Hilfsbücher; 

Sammlung  von  Modellen  der  verschiedenen  Schiffsgattungen  der  öster- 
reichisch-ungarischen Handels-Marine  (23  Modelle); 

Sammlung  von  ausgestopften  Fischen  des  adriatischen  Meeres; 

Abbildungen  der  genannten  Fische; 

Verschiedene  Fischereigerathe,  theils  in  Natura,  theils  als  Modelle. 

Die  Reichhaltigkeit  des  Materiales,  sowie  die  gelungene  Auswahl  desselben 
wird  für  Fachmänner  sowohl,  wie  auch  für  Laien  sehr  vieles  Interesse  bieten 
und  ein  vorzügliches  Bild  der  Th&tigkeit  unserer  Seebehörde  liefern.       J.  L. 


Die  Thürme  des  englischen  Panzerschiffes  Thunderer,  4407 

Tonnen  Gehalt,  800  Pferdekraft,  der  sich  in  Pembroke  im  Bau  befindet,  wurden 
anfangs  August  von  Brown  &  Go.  in  Sheffield  vollendet  der  britischen  Ad- 
miralität übergeben.  Jeder  Thurm  besteht  aus  folgenden  Platten:  Innere  Pan- 
zerhaut 89'  3V2"  Umfang,  28'  5"  Durchmesser,  V  5"  Höhe;  Gewicht  52  Tonnen, 
2  Ctr.,  1  Quart.  Zusammengesetzt  ist  sie  aus  zwei  Panzerplatten,  15'  7!/2" 
lang,  7'  5"  breit,  5"  dick;  zwei  Panzerplatten,  17'  107a"  lang,  V  5"  breit, 
4"  dick;  eine  Panzerplatte,  22'  4"  lang,  7'  5"  breit,  6"  dick;  17  Tons  13  Ctr. 
schwer.  Aeussere  Panzerhaut:  Umfang  98'  2y8",  Durchmesser  31'  3",  Gewicht 
106  Tonnen,  16  Ctr.;  zusammengesetzt  aus  drei  Panzerplatten  14'  83/4"  lang, 
7'  10"  breit,  8"  dick;  zwei  Panzerplatten  17'  6"  lang,  7'  10"  breit,  8"  dick; 
eine  Panzerplatte  19'  lang,  7'  10"  breit,  8"  dick,  20  Tons,  13  Ctr.,  2  Quart 
schwer;  zwischen  der  innern  und  äussern  Panzerhaut  liegen  9"  Teakholz.  Das 
Gewicht  des  Panzers  an  beiden  Thürmen  betragt  317  Tonnen  16  Ctr.  3  Quart. 
Jeder  Thurm  wird  mit  zwei  35-Tonnen-Geschützen  bestückt.  E. 


Ende  des  „Alabama" -Streites.  —  Die  Arbeiten  des  Genfer  Schieds- 
gerichtes sind  im  Wesentlichen  beendigt.  Nach  etwa  22  Sitzungen,  welche  sich 
über  einen  Zeitraum  von  56  Tagen  ausbreiteten,  ist  das  grosse  Chaos  der  ver- 


*  Nach  dem  Principe  Poisson.    Ueber  diesen  Gegenstand  bringen  wir  demnächst 
einige  Notizen,  da  er  in  nautischer  Beziehung  von  vielem  Interesse  ist. 
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wickelten  Fragen,  welche  gewöhnlich  in  ihrer  Gesammtheit  als  die  ALABAMA- 
Angelegenheit  bezeichnet  wurden,  entwirrt  worden,  und  nachdem  zuerst  die  ein- 
zelnen Punkte  für  sich  abgethan  waren,  ging  dann  das  Tribunal  dazu  über, 
eine  Gesammt  -  Entscheidung  zu  treffen.  Man  erinnert  sich,  dass  die  Anklage 
der  Amerikaner  dahin  lautete,  England  habe  die  drei  im  Washingtoner  Vertrage 
niedergelegten  allgemeinen  Grundsatze  verletzt  und  sich  auch  sonst  einer  Ver- 
letzung seiner  Neutralitäts-  Pflichten  in  Bezug  auf  zwanzig  verschiedene  Schiffe 
schuldig  gemacht.  Die  Namen  dieser  Fahrzeuge  sind  zum  Theil  schon  halb 
vorgessen,  zum  Theil  aber  auch  durch  die  Erörterungen  der  letzten  Jahre 
noch  in  frischem  Andenken.  Wir  lassen  sie  hier  kurz  folgen:  Sumter,  Nash- 
ville,  Florida,  Clarence,  Tacony  und  Archa  (Aviso  -  Dampfer  der 
Florida),  Alabama,  Tuscaloosa  (Aviso  der  Alabama),  Betribution, 
Georgia,  Tallaiiassee,  Chickamanda,  Shenandoaii,  Boston,  Sallic, 
Chesapeake,  Rappahannock  ,  Jeff  Davis,  V.  H.  Loy  und  Music.  Wie 
man  weiss,  ist  nun  in  drei  Fällen,  nämlich  hinsichtlich  der  Florida,  der 
Alabama  und  der  Shenandoaii,  das  Urtheil  der  Sclüedsrichter  zu  Ungunsten 
Englands  ausgefallen  und,  nachdem  so  die  Hauptfrage  gesichtet  war,  den 
Vereinigten  Staaten  eine  Entschädigungssumme  von  etwa  3,000.000  £  zuer- 
kannt worden. 

Das  Gefühl,  mit  welchem  diese  Nachricht  in  England  aufgenommen  ward, 
ist  im  Ganzen  ein  Gefühl  der  Erleichterung,  wenn  auch  Manchem  im  ersten 
Augenblicke  die  Entschädigungssumme  von  3,000.000  £  schwer  aufs  Herz  fallt 
Der  erste  Gedanke  ist  in  solchen  Fällen  bei  dem  britischen  Steuerzahler  eine 
Besorgniss  vor  einem  Zuschlag  zur  Einkommensteuer,  allein  im  vorliegenden 
Falle  erhält  die  Sorge  ein  Gegengewicht  in  dem  Bewusstsein,  dass,  falls  die 
Staats-Einnalunen  im  Verhältniss  mit  dem  Ertrage  seit  Anfang  des  Finanzjahres 
bleiben,  ein  Ueberschuss  von  etwa  3,000.000  £  gegen  die  Voranschläge  des 
Budget -Planes  mit  Gewissheit  zu  erwarten  ist.  Diese  Erwägungen  finden  denn 
auch  in  den  Betrachtungen  der  hervorragendsten  Blätter  Ausdruck.  Die  Times 
schicken  sich,  nachdem  sie  lange  den  Washingtoner  Vertrag  gewissermassen  nnr 
unter  Protest  hingenommen  und  später  oft  und  ernstlich  den  guten  Erfolg  nnd 
schliesslichen  befriedigenden  Ausgang  der  Sache  angezweifelt,  gegenwärtig  ohne 
weitere  Umstände  in  die  vollendete  Thatsache.  In  ihrer  Befriedigung  darübery 
dass  dio  Sache  nun  ausgetobt  habe,  lassen  sie  sich  nicht  nur  die  Entschädigung 
im  Hinblicke  auf  den  in  Aussicht  gestellten  Ueberschuss  gefallen,  sondern  gehen 
noch  ein  gutes  Stück  weiter  und  erklären,  es  sei  ein  Glück  für  England,  dass 
die  Geldstrafe  so  hoch  angesetzt  worden  sei,  indem  dadurch  für  die  Zukunft 
anderen  Neutralen  ein  warnendes  Beispiel  vorgehalten  werde,  was  leicht  dem 
ausgedehnten  Seehandel  Englands  erheblich  zugute  kommen  könne.  Noch  leb- 
hafter als  die  Times  begrüsst  der  Daily  Telegraph  den  Schluss  und  das  Er- 
gebniss  der  Genfer  Verhandlungen.  Er  erklärt  die  Entschädigung  in  Erwägung 
der  befriedigenden  Finanzlage  für  geradezu  geringfügig  und  liält  seinen  Lesern 
vor,  dass  die  Erledigung  des  Streites,  der  sich  so  leicht  zu  einem  gewaltigen 
Kampfe  hätte  entwickein  können,  um  3,000.000  £  billig  erkauft  sei. 


N/\AA/N 


Die  französische  Flotte  besteht  im  Jahre  1872  aus  104  ausgerü- 
steten Schiffen  (worunter  sieben  gepanzerte),  73  zu  Versuchen  und  als  Beserre 
dienenden   Schiffen    (worunter    17    gepanzerte)    und    umfasst    ein  EffecÜT   TOB 
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27.993  Mann.  Im  Jähre  1873  wird  sie  bestehen  aus  94  ausgerüsteten  Schiffen 
(worunter  acht  gepanzerte)  und  62  zu  Versuchen  und  als  Reserve  dienenden 
(worunter  19  gepanzerte)  und  ihr  Effectiv  wird  28.431  Mann  betragen.  Pur 
die  Vervollständigung  des  Materials  sind  für  die  Jahre  1872  und  1873  zu- 
sammen 22  Millionen  ausgeworfen,  mit  deren  Hilfe  die  Flotte  um  12  Schiffe  wird 
vermehrt  werden  können.  Von  den  94  ausgerüsteten  Schiffen  des  Status  von 
1873  entfallen  11  auf  das  Evolutionsgeschwader  (nämlich  zwei  Panzerfregatten, 
zwei  Panzercorvetten,  eine  Corvette  mit  Batterien  ohne  Brustwehr,  zwei  Avisos 
und  zwei  Ausbildungsbriggs),  ferner  36  Schiffe  auf  die  Divisionen  der  Antillen, 
von  China,  Japan,  dem  französischen  Litoral  u.  s.  w. ,  24  auf  die  Local- 
stationen  von  Algerien,  Egypten  und  den  Colonien  und  15  für  besondere  Mis- 
sionen, worunter  vier  speciell  den  Dienst  der  Deportation  nach  Neu-Caledonien 
zu  versehen  haben,  endlich  sechs  auf  den  Hafendienst,  respective  die  Matroson- 
schulen. 


Dampfer-Wettfahrt  über  den  atlantischen  Ocean.  —  Vier  der 
schnellsten  Postdampfer,  City  op  Brüssels  (Inman-Linie) ,  Republik  (White 
Star-Linie),  Spain  (National-Linie)  und  Calabria  (CunardrLinie),  unternahmen 
am  31.  August  eine  Ocean- Wettfahrt  von  New- York  nach  Liverpool  via  Queens- 
town.  Dem  Logbuche  zufolge  entliess  die  City  op  Brüssels  ihren  Lootsen 
auf  der  Höhe  von  Sandy  Hook  um  5  Uhr  Nachmittags  am  31.  August  und  er- 
reichte am  9.  Sept.  um  10  Uhr  Morgens  Roche's  Point.  Die  Bepublik  verr 
liess  Sandy  Hook  am  nämlichen  Tage  um  6  Uhr  5  Minuten  Abends  und  traf 
am  9.  Sept.  um  12  Uhr  20  Minuten  auf  der  Höhe  von  Roche's  Point  ein.  Die 
City  op  Brüssels  schlug  mithin  die  Kepublik  um  1  Stunde  15  Minuten. 


Zur  österreichischen  Schifffahrts-Statistik.  —  Die  k.  ungarische 
Seebehörde  in  Fiume  hat  kürzlich  unter  dem  Titel  Statistica  dei  viaggi  fatti 
dal  1.  Settembre  1870  dl  1.  Settembre  1871  di  bastimenti  di  lungo  cor  so  del 
Utorale  ungaro-crouto  eine  statistische  Arbeit  veröffentlicht,  welche  wegen  der 
neuartigen  Behandlung  des  Stoffes  alle  Anerkennung  verdient  und  ein  sehr  über- 
sichtliches und  detaillirtes  Bild  von  der  Thätigkeit  der  Bhederei  liefert«.  Das 
nöthige  Material  wurde  von  Seite  der  Rheder  beigestellt,  an  welche  die  genannte 
Behörde  diesfalls  eine  besondere  Einladung  erliess.  Entgegen  den  sonstigen  Er- 
fahrungen bei  der  Sammlung  statistischer  Daten  entsprachen  die  Eigenthümer 
von  158  Schiffen  dieser  Aufforderung,  während  das  in  Bede  stehende  Küsten- 
gebiet 167  Schiffe  weiter  Fahrt  in  der  Berichtsepoche  zählte. 

Da  jene  Reisen,  welche  vor  Beginn  des  Berichtsjahres  begonnen  oder  vor 
dessen  Ablauf  nicht  vollendet  waren,  nicht  berücksichtigt  wurden,  so  kamen  im 
Ganzen  55.587  Tage  in  Betracht,  von  denen  25.237  in  Häfen  zur  Vornahme  von 
Handelsoperationen,  Abhaltung  von  Contumazen  und  Reparaturen  verwendet  und 
30.300  Tage  in  See  zugebracht  wurden.  Im  Durchschnitte  ergibt  sich  für  jedes 
Schiff  4:bmb%  Hafen-  und  54*5^  Reisetage. 

Die  meisten  Reisen  kamen  von  Oesterreich-Ungarn  nach  Prankreich  mit 
Fassdauben,  Werkholz  und  Hafer  (31),  von  Grossbritannien  nach  Oesterreich- 
Ungarn  (43),  Italien  (21),  Russland  (18)  und  der  Türkei  (46)  mit  Steinkohlen 
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von  Kuöslaud  nach  Frankreich  (27)  und  Grossbritannien  (62)  mit  Getreide,  vob 
der  Türkei  nach  Frankreich  (20)  und  Großbritannien  (37)  ebenfalls  mit  Ge- 
treide yor.  Im  Ganzen  wurden  737  Reisen,  davon  309  in  Ballast  gemacht. 
Wenn  wir  ins  Detail  der  berührten  Häfen  eingehen,  so  stehen  in  erster  Link 
Constantinopel  mit  91,  Odessa  mit  82,  Triest  mit  52,  Marseille  mit  51,  Cardiff 
mit  49  Ausreisen,  daran  reihen  sich  Newcastle  mit  29,  Sulina  mit  27,  North- 
shields  mit  17,  Fiume  und  Venedig  mit  je  16,  London  und  Swansea  mit  je  14, 
Berdjansk  mit  13,  Antwerpen  mit  12,  Alexandrien  und  Nicolajew  mit  je  11, 
Falmouth  mit  10  Ausreisen.  Die  übrigen  Orte  blieben  unter  10.  Von  über- 
seeischen Häfen  gingen  11  Schiffe,  nach  solchen  14  ab.  Jene  ersteren  waren 
Buenos  Ayres,  Havana,  New-Orleans,  New- York,  St.  Helena,  Mauritius,  Malacore, 
Batavia,  Surabaya  und  Sidney,  diese  letzteren  Bio  de  Janeiro,  New-Orleans, 
New-Tork,  Mauritius,  Malacore,  Surabaya  und  Sidney. 

Interessant  sind  auch  die  Angaben  über  die  Dauer  der  Reisen.  Wir  geben 
einige  durchschnittliche  Ziffern.  Es  wurden  verwendet  von  Triest  nach  Antwer- 
pen 40,  New- York  135,  Sulina  44,  Bordeaux  59,  von  Cardiff  nach  Alexandrien 
42,  nach  Constantinopel  49,  nach  Triest  40,  von  Liverpool  nach  Triest  35,  Yen 
Marseille  nach  New- York  54,  von  Odessa  nach  London  77,  nach  Triest  54  Tage. 

Derartige  Zusammenstellungen  sind  die  besten  Quellen,  um  sich  über  die 
Verhältnisse  der  Handelsmarine  zu  informiren  und  dieselben  anf  ihren  einzelnen 
Wegen  zu  verfolgen.  Es  ist  daher  zu  hoffen,  dass  man  diesem  Hefte  alljährlich 
ein  neues  werde  folgen  lassen,  wobei  wir  nur  den  Wunsch  aussprechen  möchten, 
dass  man  ausser  dem  Tonnengehalt  die  effective  Ladung  aufnehmen,  nnd  dass 
in  ähnlicher  Weise  wie  über  die  Reisedauer  auch  Angaben  über  die  Frachtsätze 
gemacht  werden.  Für  das  nichtungarische  Küstenland  werden  voraussichtlich 
ähnliche  Arbeiten  zu  Stande  kommen,  und  hoffen  wir,  dass  dessen  Bheder  mit 
gleicher  Bereitwilligkeit  wie  jene  des  benachbarten  Litorales  die  erforderlichen 
Daten  liefern  werden.  —  Triester  Zeitung. 


Hafenbau  in  Cuxhaven.  —  Der  erste  Spatenstich  zum  Bau  dee  Cm* 
havener  See-  und  Handelshafens  ist  in  aller  Stille  erfolgt  nnd  hat  somit  die 
Thätigkeit  der  Gesellschaft  begonnen.  Nach  den  Plänen  geht  die  Ablicht  der 
Gesellschaft  dahin,  einen  Tidehafen  von  1500'  Durchmesser,  mit  einer  Tiefe  von 
20'  unter  Null,  zwei  festen  Peers  nnd  einem  schwimmenden  Ponton  von  460* 
Länge  und  100'  Breite,  herzustellen,  in  welchem  die  Dampfer  laden  nnd  lösche» 
sollen,  während  für  die  Einnahme  von  Kohlen  besondere  Ladeplätze  eingerichtet 
werden.    Die  Quais  am  Tidehafen  werden  die  Höhe  von  20'  über  Null  erfcattn. 

Hinter  dem  Tidehafen  soll  ein  Dockhafen  in  der  Länge  von  2000',  in  dar 
Breite  von  670'  nnd  in  der  Tiefe  von  17'  angelegt  werden.  Der  jetzige  Hefa 
bleibt  von  der  neuen  Anlage  völlig  unberührt.  Ueber  die  von  Hamburg  erbetene 
Snbventionirnng  des  Hafens  mit  60.000  Thlr.  pro  Anno  für  20  Jahre  hat 
die  dortige  Bürgerschaft  die  Bewilligung  vorbehalten. 


Die  deutsche  Stahlfabrication.  —  Es  dürfte  kaum  einen  Industrie- 
zweig in  Deutschland  geben,  welcher  in  so  wenigen  Jahren  einen  so  bedeuteadoi 
Aufschwung  genommen  hat,  wie  die  Stahlfabrication.    Die  nachfolgende  Ueber* 
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sieht,  welche  den  bis  jetzt  veröffentlichten  amtlichem  Tabellen  über  die 
Production  des  Bergwerks-,  Hütten-  und  Salinenbetriebes  im  Zoll- 
verein für  die  Jahre  1860  bis  1869  entnommen  ist,  lässt  erkennen,  in 
welchem  Umfang  die  Stahlproduction ,  deren  Werth  und  die  Zahl  der  in  den 
Stahlwerken  beschäftigten  Arbeiter  zugenommen  hat. 


Productionsmenge . 

• 

Productionswerth. 

Stahlwerke 

Thlr. 

Arbeiterzahl. 

1860: 

167 

506.241 

1860 

4,038.424 

3.915 

1861' 

167 

685.177 

1861 

5,492.112 

4.938 

1862: 

185 

818.327 

1862 

6,181.921 

6.161 

1863 

177 

1,085.009 

1863 

7,733.613 

9.482 

1864 

170 

1,427.179 

1864 

11,940.473 

10.756 

1865: 

169 

1,990.861 

1865 

16,299.105 

12.947 

1866: 

215 

2,288.674 

1866 

19,312.838 

12.821 

1867- 

214 

2,451.826 

1867 

19,415.933 

12.201 

1868" 

203 

2,456.736 

1868: 

19,215.301 

11.415 

1869 

206 

3,226.387 

1869 

22,659.803 

12.578 

Hiernach  ist  in  den  letzten  zehn  Jahren  die  Production  von  Stahl  im 
Verhältniss  von  1  :  6,37,  der  Werth  derselben  von  1  : 5,61  und  die  Arbeiterzahl 
von  1  :  3,21  gestiegen.  Im  Durchschnitt  von  1860 — 64  hat  die  Production 
jährlich  904.387  Ctr.,  von  1865  —  69  dagegen  2,482.897  Ctr.  betragen.  Die 
hohe  Bedeutung  dieses  Industriezweiges  in  volkswirtschaftlicher  Beziehung  tritt 
ganz  besonders  hervor,  wenn  man  berücksichtigt,  dass  die  im  Jahre  1860  pro- 
ducirte  Stahlmenge  am  Ursprungsort  nur  einen  Werth  von  4,038.424  Thalern 
hatte,  während  letzterer  sich  1869  bereits  auf  22,656.803  Thaler  belief. '  Durch 
grossen  Aufschwung  der  Stahlfabrication  ragt  besonders  Proussen  hervor, 
welches  im  Jahre  1869  allein  92,6  Proc.  der  nachgewiesenen  Productionsmenge, 
nämlich  2,987.319  Centner  im  Werthe  von  21,721.196  Thalem  geliefert  hat. 
Die  Hauptsitze  der  Production  sind  hier  die  Regierungsbezirke  Düsseldorf  und 
Arnsberg;  auf  ersteren  entfallen  für  1869:  1,417.210  Centner  Stahl  und 
13,767.050  Thaler.  Der  Stahl,  welcher  von  den  Werken  dieser  Bezirke  geliefert 
wird,  hat  von  Jahr  zu  Jahr  an  Güte  zugenommen ;  namentlich  ist  die  Fabrication 
von  Gussstahl  zum  Kriegs-  und  Eisenbahn  bedarf  immer  mehr  erweitert  worden 
und  haben  sich  in  neuerer  Zeit  viele  Fabriken  durch  enorme  Bauten  und 
Betriebseinrichtungen,  namentlich  durch  Anlagen  von  Hammer-,  Walz-  und 
Bohrwerken  zur  Herstellung  von  Geschützen,  schweren  Achsen  und  Schienen 
wesentlich  ausgedehnt.  Weltruf  hat  ja  die  Krupp'sche  Gussstahlfabrik  bei  Essen, 
ein  Etablissement,  welches  auf  jedem  Gebiet  den  Leistungen  deutscher  Industrie 
den  Ruhm  der  Ueberlegenheit  über  alle  coneurrirenden  Nationen  verschafft  hat. 
Diese  Fabrik,  welche  im  Jahre  1854  mit  "525  Arbeitern  erst  27.500  Ctr.  Guss- 
stahl fabricirte,  beschäftigt  jetzt  über  17.000  Arbeiter  und  liefert  allein  ungefähr 
die  Hälfte  der  Stahlproduction  des  ganzen  preussischen  Staates.  Neben  den 
Gussstahlgeschützen  werden  dort  die  verschiedenartigsten  Gegenstände  für  Kriegs- 
und Friedenszwecke,  für  Eisenbahnen,  Dampfschifffahrt,  Bergbau  u.  s.  w.  durch 
mechanische  Hilfsmittel  aus  rohem  Stahl  verfertigt.  Es  folgen  hier  die  einzelnen 
Regierungsbezirke  ihrer  Stahlproduction  nach :  Aachen  163.650  Ctr.  für  667.054  Thlr. ; 
Coln  35.1)43  Ctr.  für  215.364  Thlr.;  Oppeln  30.539  Ctr.  für  139.077  Thlr.; 
Trier  15.577  Ctr.  für  105.462  Thlr. ;  Cassel  26.386  Ctr.  für  65.519  Thlr.  und 
Brrlin  18.500  Ctr.  für  185.000  Thlr.     Die  Production    der   übrigen   deutschen 
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Staaten  ist  nur  gering;  sie  betrug  1869  in  Sachsen  189.690  Ctr. ,  Baiern 
40.000  Ctr.,  Würtemberg  7117  Ctr.,  Braunschweig  1361  Ctr.  und  Thüringen 
900  Ctr.  im  Gesammtwerthe  von  935.607  Thlrn. 

Während  iL  früheren  Jahren  der  Zollverein  zur  Deckung  seines  Bedarfes 
an  Stahl  noch  eines  Zuschusses  vom  Auslande  bedurfte,  hat  sich  das  Verhältniss 
gegenwärtig  geändert  und  können  wir  das  Ausland  mit  unserem  Stahl  versorgen. 
Im  Jahre  1860  betrug  die  Einfuhr  ausländischen  Stahles  56.405  Ctr.,  unsere 
Ausfuhr  26.683  Ctr.,  mithin  die  Mehreinfuhr  29.722  Ctr.;  dagegen  sind  1869 
nur  57.674  Ctr.  eingeführt  und  143.156  Ctr.  ausgeführt  worden,  so  dass  sich 
eine  Mehrausfuhr  von  85.482  Ctr.  ergibt.  Von  der  Ausfuhr  des  Jahres  1869 
gingen  nach  den  Niederlanden  54.795  Ctr.,  Hamburg  25.147  Ctr.,  Oesterreich 
22.005  Ctr.,  Belgien  17.343  Ctr.,  Bremen  4.955  Ctr.,  Frankreich  4.495  Ctr., 
Bussland  "4.420  Ctr.,  der  Schweiz  2.659  Ctr.,  ausserdem  ostseewärts  2.894  Ctr. 

Rechnet  man  der  eigenen  Stahlproduction  für  1869  die  Einfuhr  hinzu  und 
bringt  dagegen  die  Ausfuhr  in  Abzug,  so  verbleiben  3,140.905  Ctr.  Stahl,  welche 
für  den  inländischen  Verbrauch  zur  Verwendung  gekommen  sind;  letzterer  ist 
also  mit  98,1  Proc.  durch  die  eigene  Production  und  mit  nur  1,9  Proc.  durch 
Bezüge  von  ausländischem  Stahl  gedeckt  worden.  Berechnet  man  in  ähnlicher 
Weise  den  Stahl  verbrauch  für  1860,  so  ergibt  sich  folgendes  Resultat:  der  eigenen 
Production  von  506.241  Ctr.  tritt  die  Mehreinfuhr  mit  29.722  Ctr.  hinzu,  so 
dass  also  der  Verbrauch  im  Ganzen  535.963  Ctr.  betragen  hat.  Die  Zunahme 
des  letzteren  stellt  sich  folglich  von  1860  bis  1869  auf  2,604.942  Ctr.  oder 
486  Procent,  —  jedenfalls  der  sicherste  Beweis  für  den  grossartigen  Aufschwung, 
welchen  die  deutsche  Stahl  -  Industrie  im  Verlaufe  des  letzten  Jahrzehntes  ge- 
nommen hat.  —  Zeitschrift  für  die  deutsche  Eiscn-Indüstrit. 


Verzeichnis  einiger  für  die  Technik  bemerkenswerten  Ge- 
schwindigkeiten. Von  Prof.  Dr.  E.  Hartig*.  —  Die  Geschwindigkeiten  sind 
angegeben  in  Meter  pro  Secunde,  und  nach  der  Grösse  geordnet. 


0 

0 
0 

0 

0 
0 


010  mittlere  Geschwindigkeit,  mit  welcher  das  Abbrennen  der  BickfonTschen 

Zündschnur  erfolgt. 
015  Schnittgeschwindigkeit  beim  Abdrehen  der  Hartgusswalzen. 

015  vorteilhafteste  Umfangsgeschwindigkeit   der  Walzen    in    Blech-   und 

Schienen-Biegmaschinen. 
018  mittlere  Geschwindigkeit  des  beweglichen  Scherenblattes  bei  Parallel- 

scheeren,  des  Stempels  bei  Lochmaschinen. 

030  mittlere  Umfangsgeschwindigkeit  der  Gewindebohrer  und  Schneidbacken 

bei  Schraubenschneidmaschinen. 
050  mittlere  Schnittgeschwindigkeit  beim  Abdrehen,  Ausbohren  und  Hobeln 

stählerner  Arbeitsstücke. 


*  Dr.  E.  Hartig,  Professor  an  der  konigl.  polytechnischen  Schule  in  Dresden,  hat 
soeben  ein  Werkchen  erscheinen  lassen:  „Tafel  der  Umfangsgeschwindigkeiten  pro  Se- 
cunde, berechnet  aus  Durchmesser  und  Umdrehungszahl  pro  Minute."  (Weimar,  B.  F. 
Voigt.  Preis  7,  Thlr.)  Dasselbe  enthält  in  einem  Anhang  eine  Zusammenstellung  von 
Geschwindigkeiten,  welche  für  den  Techniker  Interesse  haben.  Wir  entnehmen  derselben 
die  folgenden. 
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0  070  grösste  Wassergeschwindigkeit,    bei  welcher  in  Flüssen  abgelagerter 

Schlamm  und  feiner  Sand  (bis  Va  Millimeter  Korngrösse  bei  Quarz) 

noch  nicht  weggeführt  wird  (Telford,  Rittinger). 
0  08     mittlere  Schnittgeschwindigkeit  beim  Abdrehen,  Ausbohren  und  Hobeln 

gusseiserner  Arbeitsstücke. 
0  10     zweckmässigste  Arbeitsgeschwindigkeit  der  Blechspannmaschinen. 
0  10     Geschwindigkeit  des  aufsteigenden  Wasserstromes,   in  welchem  eckige 

Quarzkörner  von  1  Millimeter  Korngrösse  in  fallender  Schwebe  erhalten 

werden  (Rittinger). 
0  11     mittlere  Schnittgeschwindigkeit  beim  Abdrehen,  Ausbohren  und  Hobeln 

schmiedeiserner  Arbeitsstücke. 
0  14     Geschwindigkeit  des  aufsteigenden  Wasserstromes ,   in   welchem  eckige 

Quarzkörner  von  2  Millimeter  Korngrösse  in  fallender  Schwebe  erhalten 

werden  (Rittinger). 
0  15     grösste  Wassergeschwindigkeit,    bei    welcher  in  Flüssen  abgelagerter 

fetter  Thon  noch  nicht  abgeführt  wird  (Telford). 
0  15     mittlere  Schnittgeschwindigkeit  beim  Abdrehen,  Ausbohren  und  Hobeln 

bronzener  Arbeitsstücke. 
0  19    Geschwindigkeit  des  aufsteigenden  Wasserstromes,   in  welchem  eckige 

Quarzkörner  von  4  Millimeter  Korngrösse  in  fallender  Schwebe  erhalten 

werden  (Rittinger). 
0  20    Arbeitsgeschwindigkeit  beim  Ziehen  des  stärksten  Eisendrahtes. 
0*24     vortheilhafteste    Arbeitsgeschwindigkeit    der    Eimerketten    bei    Fluss- 
baggern. 
0*25     Umfangsgeschwindigkeit    hölzerner  Arbeitsstücke    beim   Abdrehen  mit 

dem  Handstahl. 
0  35     vortheilhafteste  Umfangsgeschwindigkeit  der  Frässcheibe  beim  Schneiden 

gusseiserner  und  schmiedeeiserner  Zahnräder. 
0  40     mittlere  Geschwindigkeit  des  Wassers  in  den  Ober-  und  Untergräben 

hydraulischer  Motoren. 
0  *  44     vortheilhafteste  Schnittgeschwindigkeit  des  Stemmeisens  bei  Holzstemm- 

maschinen. 
0*47     vortheilhafteste  Umfangsgeschwindigkeit  der  Walzen  zum  Zerquetschen 

der  Erze  (Wertheim). 
0  63     grösste   Wassergeschwindigkeit   in  Flüssen,    bei  welcher  abgelagerter 

Grand  (Korngrösse  10  Millimeter  bei  Kugelform  und  Quarz)  noch  nicht 

in  Bewegung  gesetzt  wird  (Telford,  Rittinger). 
0 '  75     vortheilhafteste  Geschwindigkeit  der  von  Menschen  gedrehten  Kurbelgriffe. 

0  92     grösste  Wassergeschwindigkeit,   bei  welcher  in  Flüssen   und  Strömen 

abgerundete  Kieselsteine  (von  20  Millimeter  Durchmesser  bei  Kugel- 
gestalt) noch  nicht  in  Bewegung  gesetzt  werden  (Telford,  Rittinger). 
1*00     Geschwindigkeit  der  Luft  bei  „kaum  merklichem  Wind." 

1  *  00     vortheilhafteste  Geschwindigkeit  des  Wassers  in  den  Saug-  und  Druck- 

röhren einfach  wirkender  Kolbenpumpen. 

1  22  grösste  Wassergeschwindigkeit,  bei  welcher  in  Flüssen  und  Strömen 
eckige  Kieselsteine  noch  nicht  in  Bewegung  gesetzt  werden  (Telford). 

1 '  30    Arbeitsgeschwindigkeit  beim  Ziehen  feinen  Eisendrahtes. 

1*32  reglementmässige  Marschgeschwindigkeit  der  Fusssoldaten  des  deut- 
schen Heeres  (108  Schritte  pro  Minute  bei  0*732  Meter  Schrittlänge) 
unter  Voraussetzung  vollen  Gepäckes  (20  KU.). 
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mittlere  Geschwindigkeit  eines  Fassgangers  ohne  Belastung  auf  hori- 
zontaler Bahn. 

vortheilhafteste  Umfangsgeschwindigkeit  dejr  Schienenwalzen, 
vorteilhafteste  Umfangsgeschwindigkeit  der  Grobeisenwalzen, 
grösste  Wassergeschwindigkeit   in  Bächen  und  Flüssen,   bei  welcher 
Oonglomerate  und  Schiefer  noch  nicht  in  Bewegung   gesetzt  werden 
(Telford). 

vortheilhafteste  Geschwindigkeit  des  Wassers  in  den  Saug-  und  Druck- 
röhren doppelt  wirkender  Kolbenpumpen, 
mittlere  Arbeitsgeschwindigkeit  der  Walzwerke  für  Eisenblech, 
vortheilhafteste  Fahrgeschwindigkeit  der  Kettendampfschiffe  im  todten 
Wasser. 

Geschwindigkeit  der  Luft  bei  „massigem  Wind", 
mittlere  Schnittgeschwindigkeit  bei  Gattersagen, 
vortheilhafteste  Umfangsgeschwindigkeit  der  Feineisenwalzen. 

grösste  zulässige  Umfangsgeschwindigkeit  der  Walzen  bei  Drahtwalz- 
werken. 

vortheilhafteste  Geschwindigkeit  des  Leuchtgases  in  den  Leitungsröhren. 
Geschwindigkeit  der  Luft  bei  „frischem  Winda. 
grösste  zulässige  Umfangsgeschwindigkeit  der  Bohrer  in  Holz, 
mittlere  Fahrgeschwindigkeit  der  Flussdampfer  im  todten  Wasser, 
mittlere  Fahrgeschwindigkeit  der  Seedampfschiffe. 

mittlere  Umfangsgeschwindigkeit  der  zum  Schleifen  der  Arbeitsst&hle 

gebräuchlichen  Schleifsteine. 

Umfangsgeschwindigkeit    hölzerner   Arbeitstücke    beim    Abdrehen   auf 

Supportbänken. 

Geschwindigkeit  der  Luft  bei  „gutem  Seewind". 

vortheilhafteste  Geschwindigkeit  des  Blattes  bei  Bandsägen. 

mittlere  Umfangsgeschwindigkeit  der  grossen  Schleifsteine  in  den  Ma- 
schinenfabriken. 

vortheilhafteste  Geschwindigkeit  der  Luft  in  den  Windleitungen  der 
Gebläse. 

vortheilhafteste  Umfangsgeschwindigkeit  der  Schmirgelscheiben  zum 
Schlichten  und  Poliren. 

Geschwindigkeit  der  Luft  bei  „sehr  starkem  Winde", 
vortheilhafteste    Umfangsgeschwindigkeit   der  Schneidköpfe    bei   Fräs- 
maschinen für  Holz, 
mittlere  Fluggeschwindigkeit  der  Brieftaube  (Prechtl). 

grösste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  der  Personenzüge  auf  den  deut- 
schen Eisenbahnen  (§.  25  des  Bahnpolizeireglements  vom  1.  üanuar 
1872). 

grösste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  der  Schnellzüge  auf  den  deutsohen 
Eisenbahnen  (§.  25  des  Bahnpolizeireglements  vom  1.  Januar  1872). 

grösste  zulässige  Umfangsgeschwindigkeit   der  grossen  Fabrikachleif- 

steine  bei  vorzüglichstem  Material  derselben. 

vortheilhafteste  Geschwindigkeit  des  Treibseiles  an  den  Laufkrataea 

mit  Seilbetrieb  nach  Ramsbottom. 

vortheilhafteste  Umfangsgeschwindigkeit  der  Schmirgelscheiben  an  Sigta- 

sch&rfmaschinen. 
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30  0      Fortpflanzungsgeschwindigkeit  der  Erregung  in  den  menschlichen  Em- 

pfindungs-  und  Bewegungsnerven  (Preyer). 
35  0      mittlere  Fluggeschwindigkeit  der  Schwalbe  (Sonnet). 
37  0      ungefähre  Fluggeschwindigkeit  des  Adlers  (Simmler). 
40  *  0      vortheilhafte  Umfangsgeschwindigkeit  der  Kreissägen  für  Holz  und  für 

heisses  Eisen. 
60  0      grösste    Umfangsgeschwindigkeit   der    Schlagstäbe   an   der  Carr'schen 

Schleudermühle  beim  Zerkleinern  der  härtesten  Materialien. 

332*77  wahrscheinlichster  Werth  der  Schallgeschwindigkeit  in  freier  trockener 
Luft  bei  0°  Temperatur  nach  der  Berechnung  von  Schröder  van  der 
Kolk  (1865)  aus  den  1823  in  der  Utrechter  Haide  Ton  Moll  und  van 
Beck  angestellten  Versuchen. 

11*690000  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  voltaischer  Ströme  in  Telegraphen- 
leitungen nach  den  Versuchen  von  Plantamour  und  Hirsch. 

18.400000  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  der  Inductionsströme  in  Telegraphen- 
leitungen nach  den  Versuchen  von  Plantamour  und  Hirsch. 

298  000000  Geschwindigkeit  des  Lichtes  nach  den  Versuchen  von  Foucault. 
463 '  500000  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  des  Entladungsstromes  einer  Leydner 
Flasche  in  einem  Kupferdraht  von  1  *  70  Millim.  Dicke  nach  Wheatstone. 


Elektrisches  Licht.  —  Die  sogenannte  Alliance-Compagnie  in  Paris 
stellt  gegenwärtig  verbesserte  Maschinen  zur  Erzeugung  von  elektrischem  Lichte 
her.  Dieselben  sind  mit  vier  Scheiben  versehen  und  liefern  bei  350  Umdrehungen 
per  Minute  ein  Licht,  das  an  Helligkeit  gleich  dem  Lichte  von  230  bis  300 
Carcelbrennern  ist.  Zum  Betriebe  eines  solchen  Apparates  dient  eine  2  V9pferdige 
Dampfmaschine.  Der  Preis  eines  solchen  Apparates  beträgt  8000  Francs ,  was 
allerdings  sehr  kostspielig  erscheint,  doch  ist  dagegen  aufzuführen,  dass  damit 
durch  die  Verbrennung  von  wenigen  Kilogrammen  Holzkohle  ein  Lichteffect  er- 
halten wird,  der  10  Kilogramm  Büböl  entspricht  Diese  Art  von  Beleuchtung 
dürfte  sich  daher,  besonders  für  Schiffe,  grosse  Säle,  Leuchttürme  etc.  sehr 
gut  eignen. 


Zum  Eisenschiffbai:.  —  Der  enorme  Aufschwung,  den  die  Dampfschiff- 
fahrt in  den  letzten  Decennien  der  Segelschifffahrt  gegenüber  genommen  hat  — 
es  liefen  beispielsweise  im  Hamburger  Hafen  im  Vorjahre  2458  Seedampfer  ein 
—  und  die  stetige  Abnahme  des  Baues  hökerner  Seeschiffe  haben  die  Nach- 
frage nach  eisernen  Schiffen  aller  Art  in  einem  Grade  gesteigert,  dass  die 
grössern  englischen  Etablissements  auf  Jahre  hinaus  mit  Bestellungen  versehen 
sind.  Der  Umstand,  dass  die  Industrie,  soweit  sie  den  Bau  grosser  eiserner 
Sehiffe  zum  Gegenstand  hat,  zur  Zeit  fast  ausschliesslich  in  den  Händen  Eng- 
lands liegt,  hat  in  Deutschland  die  Frage  nahe  gelegt,  ob  es  sich  denn  füglich 
nicht  erreichen  lasse,  auch  auf  diesem  Gebiet  den  englischen  Etablissements  er- 
folgreich Concurrenz  zu  machen  und  das  thatsächlich  bis  jetzt  bestehende  Mo- 
nopol der  dortigen  Schiffsbauwerften  zu  beseitigen.  Was  dies  Monopol  zu  be- 
deuten hat,  wird  man  ermessen,  wenn  man  bedenkt,  dass  z.  B.  augenblicklich 
auf  der  Caird 'sehen  Werfte  in  Greenock  an  der  Clyde  für  bremer  und  hamburger 
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Rechnung  neun  Schiffe  erster  Classe  im  Werthe  von  fünf  Millionen  Thaler  ge- 
baut werden  und  ebenso  andere  grosse  Werften  in  England  für  deutsche  Rech- 
nung grosse  Ordres  zu  effectuiren  haben.  Die  Summen,  die  auf  diese  Weise  der 
einheimischen  Industrie  entzogen  werden,  sind  wahrlich  nicht  zu  unterschätzen. 
Auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahnbedarf-  Fabrication  hat  man  sich  bekanntlieh 
schon  längst  der  industriellen  Suprematie  Englands  mit  Erfolg  entschlagen  und 
es  ist  gegenüber  den  vielen  sinn-  und  aussichtslosen  Gründungen,  welche  die 
Neuzeit  gebracht  hat,  vielleicht  keine  üble  Speculation,  wenn  neuerdings  dem 
Bau  grosser  eiserner  Schiffe  und  resp.  Maschinen  auch  die  deutsche  Industrie 
ihre  Aufmerksamkeit  zuwendet.  An  der  Unterelbe  werden  augenblicklich  zwei 
Etablissements  projectirt,  welche  die  Anlage  grosser  Schiffsbau-Dockanstalten  and 
Maschinenfabriken  bezwecken,  und  beide  Consortion  versprechen  sich  von  ihrem 
Unternehmen  glänzende  Erfolge. 


Wasserdichter  Anstrich.  —  Unter  den  von  Dr.  v.  Scherzer  einge- 
sendeten Rohstoffen  für  die  Industrie  befand  sich  auch,  nach  einer  Mittheilung 
des  Arbeitgebers,  ein  unter  dem  Namen  Schio-liao  bekannter  Kitt,  der  im  Nor- 
den Chinas  als  Anstrich  auf  Holzgegenstände  aller  Art  Verwendung  findet  und 
die  Eigenschaft  besitzt,  diese  Gegenstände  von  innen  und  aussen  wasserdicht  zu 
machen.  Dr.  v.  Scherzer  hat  in  Peking  Holzkisten  mit  diesem  Anstriche  ge- 
sehen, welche  die  langwierige  Reise  über  Sibirien  nach  Petersburg  und  zurück 
gemacht  hatten  und  sich  noch  in  vollkommen  gutem .  wasserdichtem  Zustande 
befanden.  Sogar  aus  Stroh  geflochtene  Körbe,  welche  zum  Transport  von  Oel 
dienen,  werden  durch  diesen  Anstrich  für  den  erwähnten  Zweck  vollkommen  tang- 
lich gemacht.  Pappendeckel  gewinnen  dadurch  das  Ansehen  und  die  Festigkeit 
von  Holz.  Die  meisten  öffentlichen  Bauten  sind  mit  Schio-liao  bestrichen  und 
erhalten  dadurch  ein  röthliches,  unschönes  Ansehen,  gewinnen  aber  an  Dauer- 
haftigkeit. Der  Kitt  wurde  in  der  Versuchsstation  dos  österreichischen  Acker- 
bauministeriums untersucht,  und  es  wurden  die  darüber  von  Dr.  v.  Scherzer  ge- 
machten Mittheilungen  vollkommen  bestätigt  gefunden.  Auch  durch  den  nieder- 
österreichischen  Gewerbeverein  wurden  Versuche  damit  angestellt.  Wenn  man  in 
drei  Theilen  frischen,  geschlagenen  (defibrinirten)  Blutes  vier  Theile  zu  Stanb 
gelöschten  Kalkes  und  etwas  Alaun  zurührt,  so  erhält  man  eine  dünnklebrige 
Masse,  welche  sofort  verwendet  werden  kann.  Gegenstände,  welche  ganz  beson- 
ders wasserdicht  gemacht  werden  sollen,  werden  damit  zwei-,  höchstens  drei- 
mal bestrichen.  In  Europa  ist  dieser  Anstrich  für  den  angegebenen  Zweck  bis- 
her noch  nicht  bekannt  gewesen,  und  doch  bietet  derselbe  eines  der  zweck- 
mässigsten  und  billigsten  Mittel,  um  Holzgegenstande  u.  s.  w.  vollständig  wasser- 
dicht zu  machen. 


Schiessversuche  in  Schweden.  —  In  Verbindung  mit  den  Uebnngen 
der  Scheerenflotte  wurden  bei  Stockholm  am  29.  August  Schiessversuche  ange- 
stellt, welche  für  die  Kriegswissenschaft  von  Interesse  sind,  indem  es  sieh  darum 
handelte,  zu  erproben,  ob  die  Mauern  des  Thurmes  der  Festung  Waxholm,  welche. 
zwei  Meilen  von  Stockholm  entfernt,  die  Aufgabe  haben,  den  Einlauf  in  dm 
Hafen  der  Hauptstadt  zu  schützen,  im  Stande  waren,  den  Wirkungen  der  jetngen 
Kanonen  zu  widerstehen.    Zwar  ist  es  sonderbar  genug,  die  eigenen,  mit  grossen 
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Kosten  vor  weniger  als  vierzig  Jahren  aufgeführten  Werke  anscheinend  muth- 
willig  mit  eigenen  Kanonen  zn  zerstören;  aber  es  hatte  sich  allgemein  die  An- 
sicht verbreitet,  dass  die  Construction  der  Mauern  und  die  ganze  Befestigung 
überhaupt  verfehlt  wäre  und  der  Hauptstadt  gar  keinen  Schutz  gewähren  könnte, 
wenn  sie  ernsthaft  bombardirt  würde ;  daher  war  es  noth wendig,  die  Tüchtigkeit 
*  der  Mauern  darzulegen,  wenn  der  Reichstag  zur  Vervollständigung  der  Festungs- 
werke und  zur  beabsichtigten  Erhebung  der  Festung  Waxholm  zu  einer  Festung 
ersten  Ranges  die  erforderlichen  Geldmittel  bewilligen  sollte.  Man  wählte  zu 
dem  Versuche  die  innere,  der  Stadt  Stockholm  zugewendete  Seite  des  Thurmes, 
an  welcher  die  Mauer  weniger  fest  construirt  ißt,  als  an  der  äussern.  Die  Mauer 
ist  hier  7'  dick  and  davon  besteht  der  äussere  Theil,  4 — 5',  aus  behauenen 
Granitquadern  und  der  innere  aus  Ziegeln.  Hier  schoss  nun  das  neue  Panzer- 
boot Hildur  aus  einer  gezogenen  Kanone  in  einer  Entfernung  von  600'  mit 
einer  Ladung  von  56  Pfd.  grobkörnigen  belgischen  Pulvers  dreimal  nach  ein- 
ander solide,  .'340  Pfd.  schwere,  24  Centimeter  im  Durchmesser  haltende  und  mit 
stählernen  Spitzen  versehene  Projectile  auf  einen  und  denselben  zuvor  bezeichneten 
Punkt  ab  und  nach  jedem  Schusse  wurde  die  hervorgebrachte  Wirkung  genau  unter- 
sucht. Das  erste  Projcctil  drang  fast  4'  in  den  harten  Granit  ein  und  blieb 
dort  sitzen;  im  Innern  war  wenig  zu  bemerken.  Das  zweite  trieb  das  erste 
tiefer  ein,  und  man  konnte  im  Innern  sehen,  wie  das  Mauerwerk  erschüttert 
worden  war.  Das  dritte  ging  wirklich  hindurch.  Darauf  wurde  noch  von  dem 
Monitor  John  Ericsson  aus  seiner  glatten  lOzölligen  Kanone  aus  derselben 
Entfernung  auf  einen  7'  von  dem  ersten  entfernten  Punkt  eine  460  Pfd.  schwere 
runde  Kugel  geworfen ;  aber  während  die  ersten  eingedrungen  waren,  ohne  selbst 
bedeutend  beschädigt  zu  werden,  grub  diese  nur  eine  geringe  Höhlung  ein  und 
wurde  selbst  gänzlich  zersplittert  Die  Mauer  hat  sich  also  als  stärker  bewährt 
als  man  gehofft  hatte  und  dürfte  daher,  wenn  sie  mit  einem  6zölligen  eisernen 
Panzer  versehen  wird,  den  Anforderungen  unserer  Zeit  entsprechen. 


Ueber  die  Verwendungen  des  Dynamit»;  von  Barbe.  —  (Aus  den 
Compies  rendus).  —  Der  bekanntlich  von  dem  schwedischen  Ingenieur  Alfred 
Nobel  erfundene  Dynamit  wird  in  Deutschland,  Oesterreich,  Schweden,  Norwegen, 
Belgien,  England,  sowie  in  ganz  Amerika,  selbst  bis  Australien  hin,  seit  meh- 
reren Jahren  in  sehr  grossen  Mengen  verbraucht.  Dieser  explosive  Körper,  dessen 
Basis  das  Nitroglycerin  bildet ,  besitzt  die  Kraft  dieses  Sprengöles  ohne  dessen 
Gefährlichkeit. 

Ungeachtet  der  raschen  Entwickelung  der  Dynamitfabrication  und  der  Vor- 
teile, welche  die  Verwendung  dieses  Sprengmittels  bei  bergmännischen  Arbeiten 
darbot,  war  das  neue  Pulver  in  Frankreich  beim  Ausbruche  des  Krieges  mit 
Deutschland  beinahe  unbekannt.  Das  in  Paris  beim  Ministerium  des  öffentlichen 
Unterrichtes  gebildete  wissenschaftliche  Vertheidigungs-Comite  genehmigte  die  An* 
wendung  des  Dynamits  zur  Verteidigung  der  belagerten  Stadt  im  Principe,  und 
das  dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  unterstellte  Bewaffnungs-Comite' 
erhielt  die  Aufgabe ,  iu  Paris  eine  Fabrik  von  Nobel'schem  Sprengpulver  zu 
errichten. 

Ende  Novembers  waren  in  Paris  schon  zwei  solcher  Fabriken  in  Thätdg- 
keit,  welche  per  Tag  ungefähr  300  Kilogrm.  Dynamit  von  ziemlich  befriedigender 
Beschaffenheit  lieferten.   In  den  Monaten  December  und  Januar  wurden  mit  diesem 
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Präparate  auf  dem  Plateau  von  Avron,  in  le  Drancy,  in  Buzenval  und  an  ver- 
schiedenen anderen  Orten  mehrfache  militärische  Operationen  ausgeführt. 

Zu  derselben  Zeit  beabsichtigte  auch  das  Vertheidigungs-Comitä  (.Comitf 
d'ätude  des  moyens  de  defense)  zu  Tours  den  Dynamit  anzuwenden  und  suchte 
denselben  aus  dem  Auslande  zu  beziehen.  Dieser  Plan  scheiterte  aber  an  den 
vom  Kriegszustande  geschaffenen  Schwierigkeiten  und  erst  im  October  war  die 
Delegation  der  Regierung  der  Nationalvertheidigung  im  Stande,  eine  Dynamit- 
fabrik in  der  Provinz  zu  errichten. 

Dieselbe  wurde  im  äussersten  Süden  Frankreichs  errichtet,  an  der  Mittel- 
meerküste zu  Paulille  bei  Pont-Vendres  im  Departement  der  Ostpyrenäen.  Von 
Ende  November  an  vermochte  diese  Fabrik  den  Bedürfnissen  der  Armee  Genüge 
zu  leisten  und  die  Genietruppen  waren  durch  dieses  Präparat  mit  einem  mäch- 
tigen Vertheidigungsmittel  ausgerüstet. 

Seit  dieser  Zeit  steht  die  Fabrik  in  regelmässigem  Betriebe  und  ist  nun 
zu  einer  rein  industriellen  Unternehmung  geworden.  Sie  liefert  ungefähr  15.000 
Kilogramm  Dynamit  per  Monat  für  das  Kriegs-  und  Handelsministerium.  Das 
Ge8ammtgewicht  der  bis  jetzt  fabricirten  Producte  übersteigt  80.000  Kilogrm. 

Die  gewöhnlichen  Kunden  der  Fabrik  zu  Paulille  sind  Bergbautreibende 
und  Unternehmer  von  Tunnels  und  submarinen  Arbeiten  in  Frankreich,  Italien, 
Spanien,  Afrika;  das  Etablissement  hat  sogar  eine  Versendung  nach  Mexiko  ge- 
macht. Diese  Consumenten  finden  die  Anwendung  des  Dynamits  anstatt  der  ge- 
wöhnlichen Sprengmittel  aus  denselben  Gründen  vortheilhaft,  welche  die  Bergt- 
Werksbesitzer  und  Unternehmer  anderer  Länder  zu  seiner  Benutzung  veranlasst 
haben. 

Die  sehr  lebhafte  Wirkung  dieses  Präparates  und  seine  Eigenschaft  unter 
Wasser  zu  explodiren,  verleihen  demselben  einen  besonderen  Werth  beim  Arbeiten 
auf  sehr  festem,  wie  auf  sehr  klüftigem  und  sehr  wasserreichem  Gestein  (im 
schwimmenden  Gebirge). 

Bereits  mehrfach  war  man  auf  Arbeitsplätzen,  wo  das  Gestein  zu  hart  oder 
zu  nass  war,  um  mit  gewöhnlichem  Sprengpulver  in  Angriff  genommen  werden 
zu  können  und  wo  die  Arbeit  so  wenig  fortschritt,  dass  der  Bergmann  fast  ver- 
zweifelte oder  dass  der  erforderliche  Aufwand  an  Menschenkraft  ganz  ausser 
Verhältniss  zu  dem  erzielten  Resultate  stand,  mittelst  des  Dynamits  im  Stande 
den  Bergbau  mit  Vortheil  weiter  zu  treiben. 

Von  der  grossen  Ueberlegenheit  des  Dynamits  gegenüber  allen  bisher  an- 
gewendeten Sprengmitteln  hat  man  bei  dem  der  Leitung  des  Oberingenieurs 
Chauvize  in  Beziers  anvertrauten  Baue  der  Sndbahn  ein  sehr  schlagendes  Bei- 
spiel gehabt. 

Der  auf  der  Baulinie  Montpellier  -Bodez  Hegende  Tunnel  von  Saint -Xist 
wurde,  um  rascher  vollendet  werden  zu  können,  mit  fünf  Richtschächten  und 
Betrieb  von  Oertern  und  Gegenörtern,  sowie  von  Stollen  an  seinen  beiden  Mund- 
löchern, gleichzeitig  in  Angriff  genommen;  dieser  Tunnel  steht  in  hartem  Jura- 
kalk. Das  Gestein  wurde  nach  kurzer  Zeit  so  wasserreich,  dass  durch  Anwendung 
von  Sprengpulver  und  die  Benutzung  der  gewöhnlichen  Bohr-  und  Schiessmethode 
weder  die  Schächte  noch  die  Stollen  und  Strecken  in's  Feld  gebracht  werden 
konnten;  inzwischen  wurde  der  übrige  Theil  der  Bahnlinie  vollendet  und  es  liest 
sich  der  Zeitpunkt  voraussehen,  wo  die  Eröffnung  derselben  durch  die  Nicht- 
fertigstellung  dieser  wichtigen  Arbeit  aufgehalten  werden  musste.  Man  schritt 
sonach  zur  Anwendung  des  Dynamits.  Sobald  die  Arbeiter  unter  der  Anleitung 
ihrer  Ingenieure  einige  Uebung  erlangt  hatten,'  rückte  man  um  0,30  Meter  in 
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den  Abteufen  und  um  1,30  Meter  beim  Streckenbetriebe  per  Tag  vor.  Zuletzt 
blieb  in  Folge  der  UeberfÜllung  der  Eisenbahnen  und  der  dadurch  bedingten 
Hemmung  des  Transportverkehres  eine  bedeutende  Ladung  von  Nobel'schem  Pulver 
einige  Wochen  lang  aus,  wodurch  man  sich  genöthigt  sah,  die  Arbeiten  mit  ge- 
wöhnlichem Sprengpulver  fortzuführen.  Sofort  fiel  das  Vorrücken  beim  Abteufen 
auf  0,08  Meter  und  beim  Streckenbetrieb  auf  0,30  Meter  per  Tag,  obgleich  die- 
selbe Arbeiterzahl  angelegt  blieb. 

Besonders  in  der  Verminderung  der  Handarbeit  stellen  sich  die  Vorzüge 
des  Dynamits  als  Sprengmittel  heraus.  Die  Bohrlöcher  sind  von  geringerem  Durch- 
messer, nehmen  jedoch  mehr  Gestein  in  der  Tiefe  weg.  Nun  bildet  aber  be- 
kanntlich das  Abbohren  der  Sprenglöcher  den  am  längsten  dauernden  Theil  der 
Bohr-  und  Schiessarbeit,  sobald  das  Gestein  hart  ist.  Der  Ankauf  des  Dynamits 
kostet  ebenso  viel  und  noch  mehr  als  die  entsprechende  Menge  Pulver,  aber  die 
Handarbeit  wird  in  solchem  Grade  vermindert,  dass  die  Gesammtausgaben  bei 
der  Verwendung  des  Dynamits  sich  als  geringer  herausstellen,  wozu  noch  kommt, 
dass  ein  rascheres  Vorgehen  ermöglicht  ist. 

Indessen  verliert  der  Dynamit,  welcher  zweimal  theurer  ist  als  das  gewöhn- 
liche Sprengpulver,  von  seinen  Vorzügen  Manches,  sobald  das  Gestein,  auf  wel- 
chem er  zur  Verwendung  kommt,  nicht  hart,  klüftig  oder  wasserführend  (schwim- 
mend) ist.  In  derartigen  Fällen  leistet  das   gewöhnliche  Pulver  bessere  Dienste. 


Die  deutsche  Polar  -  Schifffahbt  -  Gesellschaft.  —  Vor  Kurzem 
hat,  wie  der  Triester  Zeitung  aus  Hamburg  geschrieben  wird  und  wie  wir  auch 
bereits  gemeldet  haben,  der  Gründungstrieb  in  Hamburg  ein  Unternehmen  in's 
Leben  gerufen,  mit  dem  man  sich  auch  von  anderem  als  blos  geschäftlichen 
Standpunkte  aus  befreunden  kann:  Eine  „Deutsche  Polar-Schifffahrt- Gesellschaft. a 
Es  handelt  sich  hiebei  jedoch  nicht,  wie  etwa  der  Name  glauben  machen  könnte, 
um  eine  Gesellschaft  zur  Erforschung  der  Polargegenden,  sondern  um  einen  an 
sich  recht  prosaischen  Gegenstand,  um  den  Betrieb  der  grossen  Fischerei,  Wal- 
fischfang, Bobbenschlag  etc.  in  den  arktischen  Gewässern  und  den  Handel  mit 
den  betreffenden  Producten,  Thran,  Barten,  Bobbenfelle,  Wallrosszähne  etc. 

Nach  den  Erfahrungen  der  letzten  Jahrzehnte  gehört  ein  gewisser  Muth 
zu  dem  Versuche,  diesen  Geschäftszweig  neuerdings  auch  in  Deutschland  wieder 
einzubürgern.  Früher  spielte  Hamburg  eine  grosse  Bolle  im  grossen  Fischfänge, 
sowohl  dem  Häringsfange  in  der  Nordsee  wie  dem  Walfischfange  bei  Grönland 
und  im  nördlichen  Eismeer ;  allein  nach  letzteren  Gegenden  ging  gegen  Ende  des 
vorigen  Jahrhundertes  eine  Flotte  von  mehr  als  50  grossen  Schiffen  von  der 
Elbe  alljährlich  in  See.  Den  ersten  Stoss  empfing  dieser  blühende  Geschäfts- 
zweig durch  die  französischen  Revolutionskriege;  fast  völlig  vernichtet  wurde  er 
durch  die  Einverleibung  Hamburgs  in  das  Napoleonische  Beich,  in  Folge  deren 
die  Elbe  lange  Jahre  hindurch  von  den  Engländern  blockirt  gehalten  wurde, 
und  jedes  Hamburger  Schiff,  welches  sich  hinauswagte,  Gefahr  lief,  von  den 
Engländern  aufgebracht  zu  werden.  Unter  diesen  Umständen  erlitt  nicht  nur 
der  hamburgische  Fischfang  eine  jahrelange  Unterbrechung,  sondern  was  in  seinen 
Folgen  fast  noch  schlimmer  war,  der  Fang  ging  in  der  Zwischenzeit  fast  ganz 
in  die  Hände  der  Engländer  über,  und  die  Concurrenz  desselben  konnte  auch 
nach  wiederhergestelltem  Frieden  von  der  heruntergekommenen  und  fast  ganz 
verarmten  Rhederei  und  Schifffahrt   an  der  deutschen  Nordseeküste  nicht  mehr 
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auf  gleichem  Fusse  bekämpft  werden.  Die  Zahl  der  von  der  Elbe  ausgehenden 
Walfischfönger  nahm  dann  auch  von  Jahr  zn  Jahr  ab,  bis  vor  etwa  15  Jahren 
die  Betheiligung  Hamburgs  an  diesem  Fange,  sowie  an  der  arktischen  Fischerei 
überhaupt  aufhörte,  und  nnr  noch  von  Elmshorn  und  Glückstadt  (Holstein)  ans 
einige  wenige  Schiffe  mit  anerkennenswerther  Ausdauer  den  Kampf  mit  stets 
geringer  werdendem  Erfolge  fortsetzten,  bis  auch  sie  schliesslich  in  den  aller- 
letzten Jahren  die  Fahrt  einstellen  mussten.  Von  der  Weser  aus  hatte  man 
etwas  länger  diese  Bestrebungen  fortgesetzt;  Bremer  Hheder  hatten  selbst  Schiffe 
anf  den  Fang  in  der  Südsee  ausgerüstet,  und  eine  Zeitlang  leidliche  Resultate 
erzielt;  nach  und  nach  hörte  aber  auch  dies  auf;  schon  seit  mehreren  Jahren 
gibt  es  keine  Bremer  Südsee- Walfischfanger  mehr  und  schliesslich  haben  auch  die 
Grönlandsfahrer  das  Spiel  verloren  gegeben.  Nur  ein  einziger  Bremerhafener 
Rheder  hat  bis  jetzt  nicht  nachgelassen,  alljährlich  das  Glück  zu  versuchen,  nnd 
an  seine  Bestrebungen  knüpft  die  neue  Gesellschaft  an. 

Die  Ursache,  wesshalb  in  neuerer  Zeit  auch  der  bisherige  bescheidene  An- 
theil  Deutschlands  am  Walfisch-  und  Robbenfange  nicht  länger  hat  behauptet 
werden  können,  liegt  ziemlich  klar  auf  der  Hand.  Auch  die  grosso  Fischerei  hat 
nicht  umhin  können,  sich  den  Anforderungen  der  Jetztzeit  entsprechend  zu  modi- 
ficiren.  Neue  Fangmethoden  sind  aufgekommen,  in  den  Geräthen  und  im  ganzen 
Betriebe  sind  wesentliche  Modifikationen  eingetreten,  und  vor  allem  hat  auch 
hier  der  Uebergang  vom  Segelschiffe  zum  Gebrauche  des  Dampfers  sich  als  un- 
umgänglich nothwendig  herausgestellt.  Von  allen  auf  der  See  betriebenen  Ge- 
schäftszweigen ist  keiner  in  gleichem  Masse  der  Einwirkung  äusserer  Umstände 
unterworfen,  wie  die  grosse  Fischerei.  Ungünstiges  stürmisches  Wetter,  dicke 
Luft  und  Nebel,  conträrer  Wind,  Lage  dos  Eises  vermögen  auch  die  beste  Aus* 
rüstung  und  die  Anstrengungen  der  tüchtigsten  Mannschaft  vollständig  fruchtlos 
zu  machen.  Hierbei  nun  zeigt  sich  die  Ueberlegenheit  des  Dampfschiffes  gegen- 
über dem  Segelschiffe  als  eine  ganz  ausserordentliche.  Zunächst  sichert  sie  das 
rechtzeitige  Eintreffen  auf  den  Fischereigründen,  wovon  so  ausserordentlich  viel 
abhängt;  ein  Segelschiff  kann  leicht  durch  conträren  Wind  nnd  stürmisches 
Wetter  14  Tage  oder  mehr  in  seiner  Ausreise  aufgehalten  werden,  und  damit 
die  beste  Gelegenheit  verpassen;  nach  Ankunft  an  Ort  und  Stelle  bleibt  das 
Verhältniss  dasselbe.  Grosse  Massen  an  Robben  etc.  können  in  Sicht  sein,  nnr 
wenige  Meilen  entfernt  oder  durch  einen  Streifen  Eis  vom  Schiffe  getrennt,  nnd 
doch  kann  das  Segelschiff,  das  in  Folge  ungünstigen  Windes,  oder  weil  ee  nicht 
durch  das  Eis  zu  kommen  vermag,  nicht  herankommen  kann,  gezwungen  eein, 
den  müssigen  Zuschauer  zu  spielen,  während  ein  Dampfer  in  wenigen  Tagen  sieh 
eine  werthvolle  Ladung  completirt. 

Die  Engländer  haben  denn  auch  schon  seit  Jahren  mehr  und  mehr  Dampf- 
schiffe benutzt,  bis  jetzt,  so  viel  mir  bekannt,  Segelschiffe  gar  nicht  mehr  Ter- 
wendet  werden,  während  von  Hüll,  Dundee,  Peterhead  etc.  ca.  50  Dampfer  jttit 
auf  den  Fang  ausgehen,  und  zum  Theil  jährlich  zwei  Reisen  machen,  im  Früh- 
jahre nach  dem  Eismeer  auf  den  Robbenschlag  nnd  im  Sommer  nach  Grönland, 
der  Davis-Strasse  etc.  auf  den  Walfischfang.  In  Deutschland  dagegen  war  man 
bei  den  Segelschiffen  verblieben,  die  natürlicherweise  immer  weniger  im  Stande 
wurden,  ihrer  Aufgabe  zu  genügen.  Wie  das  bei  einem  im  Rückgänge  befind- 
liehen  Geschäftszweige  gewöhnlich  der  Fall  ist,  fehlten  meistens  die  Mittel  m 
kostspieligen  Neuanschaffungen,  oder  auch  die  Lust  weitere  Summen  aufs  8pM 
zu  setzen  und  so  erklärt  sich  denn  das  für  unseren  maritimen  Unternehmung»- 
geist  beschämende,  Eingangs  erwähnte  Resultat  ganz  einfach  nnd  natürlich.  " 
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Die  neue  „Deutsche  Polar-Schifffehrt-GeseUschaft"  ist  nun  zu  dtem  Zwecke 
gegründet,  hier  Wandel  zu  schaffen.  Sie  will  die  Sache  mit  genügenden  Mitteln 
anfassen,  um  einen  Versuch  in  grösserem  Massstabe  machen  zu  können;  sie  will 
gleichfalls  Dampfer  anschaffen,  die  neuesten  erprobtesten  Fangmethoden  in  An- 
wendung bringen,  und  so  versuchen,  Deutschland  wieder  einen  Theil  an  dem 
früher  mit  so  gutem  Erfolge  betriebenen  Geschäfte  zu  verschaffen.  Wenn  die 
Engländer  dabei  prosperiren  und  zu  Zeiten  glänzende  Erfolge  erzielen ,  so  lässt 
sich  nicht  einsehen,  warum  wir  das  nicht  auch  sollten  können;  unsere  Leute 
sind  ebenso  tüchtig,  den  Bau  und  das  Ausrüsten  von  Schiffen  verstehen  wir 
ebenso  gut  und  auf  dem  Wege  der  Actiengesellschaft  Jassen  sich  genügende 
Mittel  herbeischaffen,  um  eine  etwa  eintretende  ungünstige  Periode  ruhig  aus- 
halten und  durch  Ausdauer  überwinden  zu  können,  denn  ein  glückliches  Jahr 
ist  im  Stande  mehrjährige  geringe  Resultate  oder  Misserfolge  auszugleichen. 

Das  Capital  der  neuen  Gesellschaft  ist  auf  eine  Million  Thaler  angesetzt, 
wovon  die  Hälfte  zunächst  emittirt  wird,  und  von  den  Gründern  vollständig  auf- 
gebracht ist.  Es  handelt  sich  dabei  nicht  um  eine  Börsenspeculation,  um  einen 
Versuch,  die  Actien  mit  einem  Agio  dem  Publicum  möglichst  rasch  aufzuhalsen, 
sondern  die  Tbeilnehmer  haben  das  Capital  selbst  zur  Verfügung  gestellt,  und 
wollen  damit  einen  ernsten  Versuch  machen,  einen  hochwichtigen  Geschäftszweig 
dauernd  wieder  in  Deutschland  einzubringen.  Man  kann  ihnen  dazu  auch  im  all- 
gemeinen wirthschaftlichen  und  maritimen  Interesse  nur  Glück  wünschen.  Vor- 
teilhaft für  die  neue  Gesellschaft  ist,  dass  Herr  Rosenthal  aus  Bremerhafen,  der 
einzige  deutsche  Rheder,  der  bis  zu  diesem  Augenblick  beim  arktischen  Fisch- 
fange ausgehalten,  und  gleichfalls  der  einzige,  der  auf  eigene  Hand  Dampfschiffe 
dazu  ausgerüstet  hat,  an  ihre  Spitze  getreten  ist.  Da  es  jetzt  nicht  an  den 
Mitteln  fehlen  wird,  um  sowohl  Nachdruck  wie  Ausdauer  zu  sichern,  so  liegt 
gar  kein  Grund  vor,  warum  es  der  „Deutschen  Polar-Schiffahrts-Gesellschaft" 
nicht  eben  so  gut  glücken  sollte,  wie  den  Engländern. 


Ueber  die  Beobachtungen  der  Temperatur  in  den  europäischen 
Meeren.  —  In  der  am  19.  Jänner  1872  abgehaltenen  Sitzung  der  Geographi- 
schen Gesellschaft  (Bulletin,  Mai  1872)  in  Paris  hatte  Herr  Carl  Grad  die  Ein- 
führung von  Beobachtungen  des  Wärmestandes  der  französischen  Meere  vorge- 
schlagen und  auf  die  zu  diesem  Zwecke  bereits  errichteten  Beobachtungs-Stationen 
anderer  Länder  aufmerksam  gemacht.  Er  bemerkt  zunächst,  dass  noch  immer 
keine  regelmässigen  Beobachtungen  über  den  Wärmestand  der  Meere ,  welche 
Frankreich  bespülen,  gemacht  werden,  während  solche  schon  seit  langer  Zeit  an 
den  Küsten  der  nördlichen  Länder  Europa's  angestellt  wurden.  Als  er  einmal 
aus  Anlass  einer  Studie  über  die  Isothermen  des  Atlantischen  Oceans  (Linien, 
welche  die  Orte  von  gleicher  Temperatur  verbinden)  und  der  Veröffentlichung 
einer  bemerkenswerthen  Arbeit  über  den  Golfstrom  von  Dr.  August  Petermann 
den  Gang  der  Temperatur  zwischen  Island  und  Norwegen  mit  den  Schwankungen 
in  den  Wässern,  welche  das  französische  Küstenland  umgeben,  zu  vergleichen 
versuchte,  habe  er  mit  grossem  Bedauern  den  gänzlichen  Mangel  an  regelmässi- 
gen Beobachtungen  über  Temperatur  der  französischen  Meere  gefühlt.  Den  Fran- 
zosen fehlen  zuverlässige  Angaben  über  den  Wärmezustand  der  Meere ,  welche 
ihre  Küsten  bespülen,  während  lange  Reihen  von  Beobachtungen  im  Norden  längs 
der  Küsten  Islands,  Norwegens,  Schottlands,    Dänemarks  und  in  Oesterreich  an 
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der  Küste  des  Adriatischen  Meeres  angestellt  wurden  and  noch  fortgesetzt  wer- 
den. Daraus  ersehe  man,  dass  es  noch  eine  sehr  beklagenswerthe  Lücke  in  der 
Eenntniss  der  physikalischen  Beschaffenheit  Frankreichs  gebe,  welche  nach  sei- 
ner Meinung  durch  Vermittlung  der  Aufsichtsorgane  über  die  Leuchttürme  sehr 
leicht  ausgefüllt  werden  könnte. 

Der  Herr  Verfasser  bringt  hierauf  die  in  dieser  Richtung  bereits  th&tigen 
Anstalten  der  früher  erwähnten  Länder,  zunächst  Norwegens,  zur  Sprache.  Dort 
ermittelt  unter  Mitwirkung  der  Leuchtthurm-Wächter  das  Meteorologische  Institut 
die  Beobachtungen  über  das  ganze  Küstenland  von  Früholmen  nahe  dem  Nordcap 
bis  zum  äussersten  südlichen  Ende  von  Toriingen  und  Lindesnes.  Zehn  längs 
der  Küsten  von  57°  59'  bis  zum  71°  6'  nordlicher  Breite  vertheilte  Leuchtthürme 
sind  mit  sorgfältig  geprüften  Instrumenten  versehen,  wo  nun  seit  dem  Jahre  1867 
täglich  Beobachtungen  über  die  Temperatur  der  Luft,  die  Temperatur  und  Dichte 
des  Meerwassers ,  die  Polarlichter  und  Gewitter ,  die  Richtung  und  Stärke  der 
Winde  und  Meeresströmungen,  die  Ansicht  des  Himmels ,  die  Ebbe  und  Fluth 
angestellt  werden.  Man  begann  mit  zweistündigen  Beobachtungen  zu  Christian- 
sund, nächst  dem  Oap  Lindesnes  um  die  täglichen  Perioden  zu  bestimmen.  Jetzt 
macht  jede  Station  eine,  zwei,  auch  drei  Beobachtungen  per  Tag.  Der  tägliche 
Wechsel  der  Temperatur  der  Meeres-Oberfläche  beträgt  dort  höchstens  einige 
Zehntel  eines  Grades.  Herr  Mohn,  der  Director  des  meteorologischen  Institatee 
und  Professor  der  Meteorologie  an  der  Universität  von  Christiania,  macht  jedes 
Jahr  eine  Inspectionsreise  zu  den  verschiedenen  Stationen.  Die  Ergebnisse  wer- 
den regelmässig  in  den  Annales  de  V Institut  mit&orologique  de  Xorvege 
veröffentlicht.  Dadurch,  dass  dieses  Institut  gegen  fünfzig  Stationen  sowohl  im 
Innern  als  an  den  Küsten  des  Landes  errichtet  hat,  leistet  es  der  Wissenschaft 
erhebliche  Dienste.  Das  Ganze  belastet  das  Budget  des  Staates  mit  einer  jähr- 
lichen Summe  von  7770  Francs. 

Die  Beobachtungen  der  Meeres-Temperatur  bei  Schottland  werden  auf  Ver- 
anlassung der  Meteorologischen  Gesellschaft  von  Edinburgh  seit  Jänner  1857  an- 
gestellt und  die  erhaltenen  Resultate  in  dem  Journal  of  the  Scottish  meteoro- 
logical  Society  veröffentlicht.  Sie  umfassen  zehn  Stationen ,  nämlich :  West- 
Haven,  North-Berwick  und  Dunbar  an  der  Ostküste  Schottlands ;  Oban  und  Other- 
house  an  der  Westküste;  Stornoway  und  Harris  auf  den  westlichen  Inseln  (Hebri- 
den);  Sandwick  im  Norden;  East-Tell  auf  den  Shetlands-Inseln ;  Thorshavn  in 
der  Gruppe  der  Far-Oer.  Dieselbe  Gesellschaft  hat  zwei  andere  Stationen  sn 
Reykjavik  und  Stykkisholm  auf  Island.  Alles  wurde  auf  ihre  Kosten  und  ans 
ihren  Privatmitteln  errichtet.  Ihr  Secretair,  Herr  Alexander  Buchan ,  hat  im 
Jahre  1865  unter  dem  Titel:  n0n  the  temperature  of  the  sea  on  the  eoast 
of  8cottlandu  eine  Denkschrift  von  grosser  Bedeutung  für  die  oceanische  Meteo- 
rologie veröffentlicht ,  in  welcher  er  «las  Meer  um  Schottland  herum  als  einen 
Theil  des  Golfstromes  darstellt.  Er  sagt:  „Wenn  man  eine  Linie  von  Cuba  Ins 
zu  den  Far-Oer  durch  den  Atlantischen  Ocean  zieht .  so  durchschneidet  diese 
Linie  Gewässer,  welche  wärmer  sind,  als  die  im  Osten  oder  Westen  von  diesen 
befindlichen  und  zeigt  auch  zugleich  eine  Strömung  an ,  wolche  ihrer  Richtung 
gegen  Norden  folgt. u 

In  Dänemark  lässt  das  Marineministerium  seit  1868  von  fünf  im  Kattegat 
und  Sund  zu  Trindelen,  Laso  Rinne,  Kobbergrunden,  Knoben  und  zu  Drogdsn 
stationirten  Lenchtwacht-Schiffen  regelmässige  Beobachtungen  anstellen.  Fünfmal 
während  des  Tages  beobachten  die  Wächter  die  Temperatur  des  Meeres  und  der 
Luft,  die  Richtung   der  Winde  und  Meeresströmungen.    Anfangs  vernachlässigte 
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man  während  der  Monate  December,  Jänner  und  Februar  in  diesen  Stationen  die 
Beobachtungen;  aber  in  Folge  einer  Aufforderung  des  Herrn  Dr.  Loeffler  aus 
Kopenhagen  befahl  das  dänische  Ministerium,  dass  diese  Beobachtungen  künftig 
während  des  ganzen  Jahres  verzeichnet  werden. 

In  den  Publicationen  des  Herrn  Dove  finden  wir  Beobachtungen  über  die 
Temperatur  des  Meeres  im  Norden  von  Kopenhagen  durch  sechs  bis  acht  Jahre, 
in  den  Meerbädern  von  Dobberan  durch  vier  Jahre,  dann  zu  Revel  in  dem  Bal- 
tischen Meere  während  der  Jahre  1847,  1849  und  1850.  Die  Herren  Meyer 
und  Möbins  haben  ähnliche  Beobachtungen  in  der  Bucht  von  Kiel  vom  23.  Juni 
1863  bis  29.  Juni  1864  angestellt  und  1865  in  ihrer  „Fauna  der  Kieler  Bucht" 
veröffentlicht.  Endlich  notiren  die  Deutschen  nach  Hrn.  Dr.  Petermann  (Geogra- 
phische Mittheilungen  von  1870,  pag.  209)  die  Meeres-Temperatur  beim  Bremer 
Leuchtthurm. 

Eine  ausgezeichnete  Zusammenfassung  des  Standes  der  Studien  über  den 
Gang  der  Temperatur  der  Strömungen  an  der  Oberfläche  des  atlantischen  Oceans 
kann  man  in  einer  Denkschrift  des  Herrn  Mohn  über  die  Temperatur  des  Meeres 
zwischen  Island,  Schottland  und  Norwegen  lesen,  welche  im  Jahre  1870  zu  Chri- 
ötiania  mit  fünf  beigebundenen  Karten,  worin  die  Isothermen  während  der  vier 
Jahreszeiten  und  nach  dem  Durchschnitte  verzeichnet  sind,  erschienen  ist. 

Auf  Anregung  des  Herrn  Mohn  und  der  Association  scientifique  de  France 
wurden  von  zahlreichen  Walfischfahrern  und  anderen  von  norwegischen  Capitänen 
befehligten  Schiffen  im  Norden  des  atlantischen  Oceans  Beobachtungen  über  die 
Temperatur  des  Meeres  angestellt. 

Die  österreichische  Marine  beobachtet  an  den  Küsten  des  adriatischen  Mee- 
res, und  zwar  an  elf  Stationen,  zu  Triest,  Fiume,  Zara,  Lesina,  Bagusa,  Castel- 
nuovo,  Durazzo,  Corfu,  Zengg,  Pola  und  Kiek,  nicht  blos  die  Temperatur  des 
Wassers  an  der  Oberfläche,  sondern  in  sechs  verschiedenen  Tiefen  bis  zu  40  Me- 
tern. Neben  der  Temperatur  beobachtet  man  an  diesen  Stationen  den  Salzgehalt 
des  Wassers,  die  Ebbe  und  Fluth,  die  Strömungen  und  die  atmosphärischen  und 
magnetischen  Erscheinungen.  Diese  Studien  wurden  auf  Veranlassung  des  Herrn 
v.  Wüllerstorf  im  Jahre  1865  begonnen,  der  damals  Handelsminister  war,  und 
heute  noch  trägt  das  Handelsministerium  die  Auslagen.  Eine  beständige  Com- 
misßion  der  Akademie  der  Wissenschaften  zu  Wien  überwacht  die  Beobachtungen. 
Ein  Mitglied  dieser  Commission,  Herr  Lorenz,  veröffentlichte  kürzlich  einen  sehr 
vollständigen  Bericht  („  Bericht  der  ständigen  Commission  für  die  Adria  an  die 
kaiserliche  Akademie  der  Wissenschaften,"  in  Quart,  Wien)  über  die  in  den  Jah- 
ren 1869  und  1870  erlangten  Ergebnisse.  Dieser  Bericht  bespricht  auch  die 
vom  Capitain  Oesterreicher  mittelst  eines  Thermometers  von  Casella  im  Jahre 
1871  am  Grunde  des  Meeres  angestellten  thermischen  Untersuchungen.  Nach 
diesen  Beobachtungen  wechseln  die  Unterschiede  der  Temperatur  in  den  verschie- 
denen Tiefen  des  adriatischen  Meeres  mit  den  Jahreszeiten.  Im  Sommer  tiber- 
steigt die  Temperatur  der  oberen  Schichten  die  der  unteren  mit  beträchtlichen 
Unterschieden.  Im  Winter  sind  die  tiefsten  Schichten  die  wärmsten  und  die 
Unterschiede  treten  weniger  hervor.  Selbst  in  den  grössten  Tiefen  fand  man 
keine  beständige  Temperatur;  der  con6tatirte  Unterschied  betrug  zwischen  400 
und  500  Klafter  1  *  2°  Celsius  und  zwischen  500  und  630  Klafter  soll  er  noch 
1  5°  betragen  haben. 

Herr  Grad  kommt  zu  dem  Ergebnisse,  dass  solche  Beobachtungen  an  den 
französischen  Küsten  nichts  weniger  als  unmöglich  wären.  Die  Schwierigkeiten, 
welche  von  Seite  der  Verwaltung  dem  Herrn  Le  Verrier  vor  einigen  Jahren  ge- 
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Macht  worden  sind ,  als  er  daran  ging ,  den  Einfloss  des  Golfttrftmee  auf  das 
Klima  Frankreichs  durch  thermometrische  Beobachtungen  nächst  dem  Leocht» 
thnrme  von  Ouessant  zu  bestimmen,  dürften  jetzt  nicht  mehr  eiistiren.  Wem 
Dänemark,  Norwegen  und  Oesterreich  mit  unbestreitbarem  Interesse  mittelst  das 
Leuchtthurm-Personales  durch  Vermittlung  der  Regierung  solche  Studien  anstellen 
lassen  konnten,  so  werde  auch  die  Verwaltung  der  Leachtthürme  in  Frankreich 
keine  stichhaltigen  Gründe  finden ,  um  ihre  Einwilligung  zu  ähnlichen  Unter- 
suchungen zu  verweigern.  Der  Herr  Admiral  Paris,  welchem  Herr  Grad  diese 
Idee  vor  dem  Kriege  mitjretheilt  hatte,  meinte,  dass  die  Beobachtungen  am  Leucht- 
schiffe von  Rochebonne  nächst  der  Insel  Re  leicht  angestellt  werden  könnten. 
Herr  Grad  findet  keinen  Grund ,  warum  dasselbe  nicht  auch  an  den  meisten 
Leuchttürmen  des  französischen  Küstenlandes,  und  zwar  des  Oceans,  des  Ganal 
de  la  Manche  und  des  mittelländischen  Meeres  möglich  wäre.  Wenn  nur  der 
Staat  die  Instrumente  herschaffe,  die  gelehrten  Gesellschaften  worden  schon  für 
die  Veröffentlichung  der  Ergebnisse,  die  Einrichtung  und  Controle  der  Beobach- 
tungen durch  jährlich?  sachgemässe  Inspectionen  sorgen,  oder  besser,  es  könntet 
diese  Inspectionen  den  mit  der  Oberaufsicht  der  Leuchttürme  beauftragten  In- 
genieuren übertragen  werden.  Ein  wenig  guter  Wille  würde  für  alles  dieses  ge- 
nügen, und  vielleicht  würden  andere  Untersuchungen  vorteilhaft  mit  den  über 
die  Temperatur  des  Meeres  angestellten  verbunden  werden  können.  Wohl  bieten 
nicht  alle  Stationen  dieselben  Vortheile  dar;  aber  die  Beobachtungen  an  den 
weniger  günstig  gelegenen  Punkten,  besonders  die  des  Leuchtschiffes  von  Boche» 
bonne  im  atlantischen  Ocean  mit  jenen,  welche  die  Engländer  bei  Befahrnng  des 
Canal  de  la  Manche  auf  dem  Leuchtschiffe  gemacht  haben ,  würden  die  Stärke 
der  localen  Einflüsse  im  Innern  der  Baien  und  nächst  der  Mündung  der  Flüsse 
zu  bestimmen  ermöglichen. 

Während  einer  Reise,  welche  Herr  Grad  im  vergangenen  Winter  längs  der 
Küste  von  Algerien  unternommen,  hatte  er  zwischen  den  im  offenen  Meere  und 
den  gleichzeitig  im  Inneren  der  Häfen  von  Böne,  Philippeville,  Algier  und  Omn 
angestellten  Beobachtungen  Temperaturunterschiede  von  mehreren  Zehnteln  tob 
einem  Grade,  manchmal  selbst  von  mehreren  Graden,  mehr  oder  weniger  der 
Temperatur  der  Luft  und  der  Atmosphäre  entsprechend,  coiistatirt.  Durch  den 
ganzen  Monat  Februar  worden  nur  sehr  schwache,  oft  gar  keine  Schwankungen 
in  der  Temperatur  des  Meeres  an  der  Oberfläche  und  am  Ende  des  gros» 
Hafendammes  von  Algier  beobachtet.  Die  Leichtigkeit,  mit  welcher  Herr  Grad 
diese  Beobachtungen  an  drei  Punkten  des  Küstenlandes  von  Algerien  seit  dem 
Monate  December  1871  einführen  konnte,  läset  uns  mit  ihm  hoffen,  dass  ein 
ähnliches  unternehmen  an  den  Küsten  von  Frankreich  keine  gröeseren  Schwierig- 
keiten finden  werde,  da  unter  einer  bereitwilligen  Mitwirkung  der  Leuchtthum* 
Verwaltung  die  Mittel  der  Einrichtung  leicht  herbeigeschafft  werden  könnten  md 
die  Auslagen  unbeträchtlich  wären.  — -  Deutsche  Zeitung.      Dr.  Alois  Karpf.  • 


lEBBR  r>A8  GEFRIEREN  des  Wassers;  von  Boussinganlt.  (Ans  den 
Comptes  rmdus.)  —  Die  Kraft,  mit  welcher  das  Wasser  sich  bei  seinen  fl* 
frieren  auszudehnen  strebt,  ist  eine  bedeutende,  weil  sie  gleich  sein  rnnss  dam 
Druck,  welcher  auf  ein  Stück  ausgeübt  werden  mnsste,  um  sein  Volumen  um 
0.08  zu  verringern  (die  Dichte  dee  Eises  zu  0.92  angenommen).  Ancfc  ist 
Magst  erwiesen,  dass  diese  Ausdehnungskraft  im  Stande  ist,  die  stärksten  BiBsn 
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zu  zerreissen.  Als  die  Florentiner  Akademiker  eine  feit  Wasser  gefüllte  Hohl- 
kugel von  Kupfer  einer  intensiven  Kälte  aussetzten,  barst  dieselbe,  obwohl  die 
Metalldicke  67/iooZo1*  betrag.  Huyghens  brachte  im  Jahre  1667  durch  das 
Gefrieren  des  Wassers  eine  eiserne  Kanone  an  zwei  Stellen  zum  Platzen,  obgleich 
sie  eine  Wanddicke  von  einem  Zoll  hatte*. 

Diese  Versuche  sind  classisch  geworden.  Ich  habe  geglaubt ,  dass'  es  von 
Interesse  sein  würde,  sie  zu  wiederholen  und  dabei  das  Wasser  in  einem  Metall-* 
cylinder  von  viel  grösserer  Festigkeit  als  einem  von  Eisen  gefrieren  zu  lassen. 
Eine  Stahlkanone  z.  B.  ertragt,  selbst  bei  schwacher  Wanddicke,  nach  Artillerie* 
versuchen,  einen  Druck  von  mehreren  Hunderten  von  Atmosphären.  Angenommen 
der  Stahl  gewährte  einen  hinreichenden  Widerstand,  so  dürfte  man  nach  theore- 
tischen Gründen  erwarten,  dass  das  in  der  Kanone  enthaltene  Wasser,  ungeachtet 
der  Temperaturerniedrigung,  seinen  flüssigen  Zustand  bewahre,  und  zwar  wegeil 
des  Widerstandes,  welcher  der  seine  Erkaltung  von  4-  4.1°  C.  ab  begleitenden 
Ausdehnung  entgegengesetzt  wird. 

Ein  geschmiedeter  Gussstahlcylinder  von  46  Centimet.  wurde  bis  zu  einer 
Tiefe  von  24  Centimet.  durchbohrt.  Der  innere  Durchmesser  betrug  1.3  Gentim., 
die  Wanddicke  8  Millimeter. 

Die  undurohbohrte  Basis  der  Kanone  hat  eine  sechsseitige  Gestalt,  um  in 
einen  Schraubstock  gespannt  werden  zu  können. 

Das  Ende  der  Kanone  war  von  der  Mündung  ab  mit  einem  Schrauben- 
gäng  versehen,  auf  welchen  eine  gussst&hlerne  Mutter  passte,  die  im  Inneren, 
zur  Sicherung  des  Verschlusses,  eine  starke  Bleischeibe  enthielt.  Eine  in  den 
Lauf  gebrachte  Stahlkugel  hatte  durch  ihre  Beweglichkeit  oder  Unbeweglichkeit 
anzuzeigen,  ob  das  Wasser  in  der  Kanone  flüssig  oder  gefroren  war. 

Die  Capacität  der  Kanone  betrug  ungefähr  55  Cubikoentimeter. 

Am  26.  December  1870  wurde  die  zuvor  auf  +  4°  C.  erkaltete  Stahl- 
kanone mit  nicht  ausgekochtem,  destillirtem  Wasser  von  gleichfalls  4-  4°  gefällt. 
Nachdem  man  sie  durch  Aufschrauben  des  Deckels  mittelst  eines  mit  Hebel  ver- 
sehenen Schlüssels  verschlossen  hatte  (dies  ist  der  schwierigste  Theil  des  Ver- 
suches), hörte  man  beim  Umkehren  derselben  deutlich  das  Klimpern,  welches 
der  Fall  der  Stahlkugel  verursachte. 

Um  9  Uhr  Morgens  wurde  der  Apparat  auf  eine  Terrasse  gebracht ,  wo 
die  Temperatur  der  Luft  ~  13°  C.  war.  Mittags  (bei  —  12°  C.)  konnte  man 
sich  durch  die  Bewegung  der  Kugel  überzeugen,  dass  das  Wasser  flüssig  ge- 
blieben war.  Noch  am  Abend  bei  —  9°  G.  hatte  es  seinen  flüssigen  Zustand 
behalten. 

Am  27.  December,  8  Uhr  Morgens,  zeigte  das  Thermometer  —  24°  C.; 
die  Beweglichkeit  der  Stahlkugel  bewies,   dass  das  Wasser  nicht  gefroren  war. 

Am  30.  December,  bei  —  10°  G.,  begann  man  die  Kanone  zu  offnen. 
Kaum  hatte  man  angefangen  den  Deckel  abzuschrauben,  als  man  eine  leichte 
Vegetation  von  Reif  sich  erheben  sah.  Das  Wasser  gefror  augenblicklich,  sowie 
man  den  Druck,  welchen  es  ertragen  hatte,  fortnahm.  Als  die  Kanone  biB  tut 
Aufhebung  der  Adhärenz  erwärmt  wurde,  konnte  man  einen  Eiscylinder  von 
grosser  Durchsichtigkeit  herausziehen.  In  der  Achse  dieses  Cylinders  befand  sich 
eine  Reihe  sehr  kleiner  Luftblasen. 


*  Tubus  ferrens ,  cujus  crasaitiea  erat  unus  digitus,  aqua  iropletus  et  rite  occlusut 
fuit;  post  12  horas  duobus  in  locis  scissus  est  (Du  Hamel),  Acad.  re£.,  libr.  I, 
§.  2,  cap.  I. 
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Am  2.  Janaar  1871,  Abends,  wurde  die  Kanone  mit  Wasser  von  -f-  4.2* 
gefüllt  und  auf  der  Terrasse  einer  Kälte  von  —  13°  G.  ausgesetzt 

Am  3.  Januar,  Morgens,  wo  die  Temperatur  —  18°  C.  war,  war  das 
Wasser  noch  nicht  gefroren ,  denn  die  Stahlkugel  bewegte  sich  mit  voller 
Leichtigkeit. 

Um  11  Uhr,  bei  —  10°  C.  Lufttemperatur,  wurde  die  Kanone  aufge- 
schraubt. Die  Gefrierung  trat  sofort  ein;  wie  beim  ersten  Versuch  waren  in 
der  Achse  des  Eiscylinders  einige  Luftbläschen  abgelagert.  In  einer  Gussstahl- 
kanone  von  hinlänglich  dicker  Wand,  dass  sie  als  unausdehnbar  betrachtet 
werden  kann,  bewahrt  also  das  bei  +  4°  C.  hineingebrachte  Wasser  tagelang  den 
flüssigen  Zustand  bei  sehr  niederen  Temperaturen.  Wenn  aber  durch  Oeffnen 
der  Kanone  das  Hinderniss  entfernt  wird,  welches  sich  der  Ausdehnung  dee  er* 
kälteten  Wassers  entgegensetzte,  erfolgt  sofort  die  Gefrierung. 


Krupp's  Stahlwerke.  —  Stahldarstellung.  —  Der  Stahl,  welcher 
in  Tiegeln  geschmolzen  wird,  ist,  soviel  bekannt,  nur  Puddelstahl,  ans  weissem 
Roheisen  (Spiegeleisen)  und  grauem  Roheisen  zu  gleichen  Theilen  dargestellt 
Graues  Roheisen  wird  zum  Zwecke  der  leichteren  Schmelzung  und  Bearbeitung 
mit  angewendet.  In  jedem  Puddelofen  wird  in  einem  Zeitraum  von  zwei  Stunden 
eine  Quantität  von  400  Pfd.  Stahl  gemacht.  Um  das  Eisen  bedeckt  zu  halten, 
wird  etwas  Schlacke  von  der  letzten  Puddelcharge  wieder  mit  zugesetzt.  Beim 
Beginnen  des  Processes  werden  die  Roheisenstücke  in  einer  aufgerichteten  Stel- 
lung im  Puddelofen  placirt,  um  die  Flamme  langsam  zwischen  denselben  durch- 
zuführen, die  durch  einen  Schornstein  von  200  Fuss  Höhe  den  nothwendigen 
Zug  erhält.  In  dem  Schornstein  selbst  ist  ein  aufrecht  stehender  Dampfkessel 
eingebaut.  Ein  solcher  läset  nicht  so  viel  Kesselstein  entstehen,  wie  in  einer 
anderen  Lage,  auch  conservirt  er  sich  länger  und  ist  sicherer. 

Sobald  das  Eisen  flüssig  geworden,  wird  es  ohne  Unterbrechung  mit  einem 
eisernen  Haken  aufgeröhrt,  der  bis  zum  Boden  des  Ofens  reicht  Wenn  das 
Eisen  vollkommen  und  durchaus  flüssig  erscheint,  wird  ein  Gemenge  von  Send 
und  Salz  über  die  Oberfläche  ausgebreitet  und  in  das  geschmolzene  Eisen  ein* 
gerührt,  wodurch  beinahe  alle  Uneinigkeiten  auf  die  Oberfläche  gebracht  werden. 

Während  dieses  Verfahrens  wechselt  die  röthliche  Flamme  mit  einer  im 
hohen  Grade  weissen  Flamme  und  dies  ist  gerade  der  Zeitpunkt,  wo  das  Eisen  in 
Stahl  umgewandelt  ist,  und  mnss  derselbe  daher  dem  Puddler  bekannt  und  wohl 
von  ihm  beachtet  sein,  damit  er  den  Zug  nun  abstellen  und  die  flüssige  Masse 
gehörig  aufrühren  kann,  wodurch  der  Stahl  zusammenhängend  wird  und  Klumpen 
bildet.  Würde  der  Puddler  diesen  wichtigen  Augenblick  vernachlässigen,  so 
wäre  die  Folge  davon,  dass  der  Stahl  in  geschmeidiges  Eisen  überginge.  Der 
Puddler  theilt  dann  die  sich  verdickende  Masse  in  vier  so  viel  als  möglkh 
gleiche  Theile,  die  ein  poröses  und  schwammiges  Ansehen  haben.  Jedes  Stück  des 
so  bereiteten  Stahles  wird  nun  mit  einer  Zange  gefasst,  auf  einen  eisernen»  wie 
ein  Korb  geflochtenen  Wagen  gelegt  und  nach  dem  Dampfhammer  gefahren»  wo 
durch  einen  plötzlichen  Stoss  des  Wagens  gegen  den  Amboss  das  Stahlst&ck 
unter  den  Hammer  fliegt.  In  diesem  Augenblicke  erfasst  der  Schmied  das  Stahl* 
stück  mit  der  Zange,  damit  er  durch  eine  Anzahl  langsamer  Schläge  dee  Dampf- 
hammers die  darin  zurückgebliebene  Schlacke  auspresst  und  die  poröse  schwam- 
mige Masse  zu  einem  Stück  1  %  Fuss  lang  und  6  Zoll  Quadrat  lusammenschweiart. 
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Hiernach  wird  das  Stück  wieder  in  den  Ofen  zurückgebracht,  nochmals  geheizt, 
und  wiederum  unter  dem  Hammer  geschmiedet.  Derselbe  Process  wird  mit  den 
anderen  drei  Stahlstücken  auch  vorgenommen.  Nachdem  so  dreimal  mit  jedem 
Stücke  operirt  ist,  werden  mehrere  Stücke  zusammengeschweißt,  damit  sie  das 
rechte  Gewicht  erhalten,  und  alsdann  wird  das  Packet  zu  einer  Eisenbahnschiene 
oder  zu  Federstahl  ausgewalzt. 

So  oft  die  400  Pfd.  Stahl  aus  dem  Ofen  ausgearbeitet  sind,  wird  der  Zug 
abgestellt  und  die  Ausbesserung  des  Ofens  an  den  etwa  schadhaft  gewordenen 
Stellen  vorgenommen. 

Der  Federstahl  wird  jetzt  auch  zu  denjenigen  Eisenbahnschienen,  aus  denen 
Curven  gebildet  werden  sollen  und  die  ganz  besondere  Stärke  und  Zähigkeit  be- 
sitzen müssen,  ausgewalzt;  oder  es  wird  dazu  eigens  ein  Stahl  von  ausgezeich- 
neter Güte  dargestellt,  der  allen  Anforderungen  entspricht. 

Die  Dampfhämmer  sind  ganz  so  eingerichtet,  wie  sie  in  England  ange- 
fertigt werden. 

Verkokungsprocess.  —  Beim  Puddelprocess  werden  nur  bituminöse 
Kohlen  verbraucht,  und  nur  die  grösseren  Stücke  davon  kommen  hierbei  zur 
Anwendung;  das  Kohlenklein  bleibt  zur  Verkokung  zurück. 

Die  Verkokung  geschieht  sehr  sorgfältig  in  118  Oefen,  denen  in  neuerer 
Zeit  noch  60  hinzugefügt  sind.  Jeder  Ofen  fasst  ungefähr  240  preussische 
Scheffel.  So  belauft  sich  die  Quantität  von  Kohlen,  die  in  12  Stunden  zu  Koks 
verwandelt  werden,  auf  mehr  als  40.000  Scheffel. 

Die  Koksöfen  sind  30  Fuss  lang,  30  Zoll  weit  und  4  Fuss  hoch,  und 
stehen  durch  viele  kleine  Canäle,  die  in  einen  gemeinschaftlichen  Canal  münden, 
mit  dem  Hauptschornstein  in  Verbindung.  Ueber  die  Oefen  hin  ist  ein  Schienen- 
weg gelegt,  mittelst  dessen  die  Kohlenkarren  herangefahren  werden,  die  sich 
durch  eine  während  des  Kokens  verschlossene  Oeffhung  in  dem  Gewölbe  ent- 
laden lassen. 

Die  Koks  werden  aus  dem  Ofen  mittelst  einer  durch  eine  Locomobile  be- 
wegten Maschine  ausgestossen  und  mit  Wasser  gelöscht.  Das  Gas,  welches  in 
diesen  Oefen  erzeugt  wird,  ist  bis  jetzt  hier  noch  nicht  benutzt. 

Das  Giessen  der  Kanonen.  —  Das  Giessen  von  Kanonen  geschieht  in 
eisernen  Formen,  deren  Inneres  mit  Lehm  ausgekleidet  ist  und  die  darnach 
wieder  vollkommen  getrocknet  sind.  Auf  diese  Weise  wird  verhütet,  dass  sich 
der  Guss  fest  in  der  Form  anlegt.  Das  Giessen  selbst  geschieht  durch  das  hinter- 
einander folgende  ununterbrochene  Ausleeren  einer  Menge  von  Tiegeln,  deren 
jeder  60  Pfd.  Stahl  enthalt,  bis  die  Form  gefüllt  ist.  Nahe  dem  Eingussloche 
hat  die  Form  einen  Ring,  so  dass  sie  durch  den  Krahn  mittelst  Flaschenzuges 
gehoben  werden  kann,  und  während  der  Guss  noch  Rothglühhitze  hat,  bedeckt 
man  ihn  mit  Koksstaub,  der  darauf  fortbrennt  und  mehrere  Wochen  hindurch 
stets  erneuert  wird.  Nach  einigen  Monaten  wird  der  Stahlguss  kalt  und  kommt 
dann  unter  einen  Hammer  von  100.000  Pfd.  Gewicht. 

Der  Amboss  ist  nach  dem  Winkel  ausgehöhlt,  so  dass  Stücke  von  ver- 
schiedenem Kaliber  darin  bearbeitet  werden  können.  Auf  diese  Weise  hat 
das  Gussstück  eine  feste  Unterlage.  Beim  Wenden  desselben  sind  vier  Krahne 
behilflich.  Ebenso  ist  auch  das  Vor-  und  Rückwärtsbewegen  des  Gussstückes 
durch  ein  System  von  Krahnen  vermittelt.  Das  Heizen  desselben  geschieht  m 
einem  Reverberirofen ,  zu  dem  es  auf  einer  Eisenbahn  mittelst  Dampfmaschine 
gebracht  wird.  Da  das  Heizen  eines  so  grossen  Stahlstückes  einige  Zeit  erfordert, 
so  sind  gleichzeitig  zwei  Oefen  im  Gebranch,  damit,  während  das  eine  Stück 
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geschmiedet  wird,  da*  ander«  aufs  Nene  Hitze  erhält.    Zur  Heizung  des  ttever- 
berirofens  werden  bituminöse  Kohlen  verwendet. 

Die  hier  im  Gebrauch  stehenden  Graphittiegel  werden  durch  Handar- 
beit beschafft.  Die  eisernen,  im  Inneren  mit  Lehm  überkleideten  Gussformen 
werden  bei  einer  Temperatur  von  75°  C,  getrocknet;  vor  dem  Guss  müssen,  sie 
aber  einer  viel  höheren  Hitze  ausgesetzt  werden.  Die  Tiegel  sind  mit  Deckeln  ver- 
sehen, welche  ein  zweizeiliges  Loch  haben,  welches  mit  einem  Thonstöpsel  ge- 
schlossen wird  und  im  geöffneten  Zustande  dazu  dient,  den  Znstand  des  Stahles 
während  des  Schmelzprocesses  zu  untersuchen.  Zwölf  Tiegel  werden  mit  ge- 
walztem Puddelstahl  in  zwei  Zoll  langen  Stücken  gleichzeitig,  gefüllt,  mit  den 
nöthigen  Flussmitteln  bedeckt  und  in  einen  Glühofen  eingesetzt,  wo  sie  nach 
und  nach  angeheilt  und  dann  nach  zwei  Stunden  in  den  Schmelzofen  getragen, 
auch  sogleich  mit  Koks  umgeben  werden,  die  sich  bei  dem  durch  einen  200 
Fuss  hohen  Schornstein  veranlassten  Zuge  augenblicklich  entzünden  und  die 
Tiegel  in  Weissglühhitze  versetzen.  Nach  wenigen  Stunden  ist  der  Stahl  flüssig 
geworden  und  wird  dann  mit  einer  l1/2  Zoll  dicken  Eisenstange  untersucht. 

Wenn  der  Stahl  von  der  Stange  abläuft  und  Funken  sprüht,  ist  die  Operation 
vollendet.  Es  wird  nun  sogleich  der  mit  dem  Schornstein  in  Verbindung  stehende 
Zugcanal  des  Ofeus  durch  einen  Dämpfer  geschlossen,  die  Tiegel  werden  aus 
dem  Ofen  gehoben  und  zu  den  Formen  gebracht.  Durch  einen  Schlag  von  unten 
gegen  den  etwas  hervorragenden  Deckel  wird  derselbe  entfernt,  die  Schlacke  ab- 
gezogen und  der  Stahl  aus  dem  Tiegel  in  die  eiserne  Form  für  schweres  Ge- 
schütz gegossen.  Krupp's  Oefen  gleichen  denen,  die  in  England  zum  Stahl- 
schmelzen gebraucht,  werden. 

Die  hier  verwendeten  Tiegel  werden  auf  dem  Werke  selbst  aus  rheinischem 
Thon  mit  Graphit  gemengt,  auf  der  Töpferscheibe  angefertigt;  auch  die  feuer- 
festen Steine  werden  hier  fabricirt. 

S  t  a  h  1  s v  h  i  e  n  e  »  f  a  b  r  i  c  a  t  i  o  n.  —  Die  Walzen  zur  Anfertigung  von  Stahl- 
schienen sind  nicht  verschieden  von  denen,  die  zu  den  gewöhnlichen  Eisenschienen 
gebraucht  werden.  Zu  den  Stahlschienen  wird  gewöhnlich  Puddelstahl  verwendet, 
da  sie  auf  diese  Weise  wohlfeiler  zu  stehen  kommen  und  weniger  Kohlen  ent- 
halten, als  die  aus  Gussstahl  angefertigten. 

Die  Schienen  werden  nahezu  bis  auf  die  geeignete  Länge  abgeschnitten, 
und  nachdem  sie  an  beiden  Enden  unterstützt  worden,  durch  eine  Biegmaschine, 
behufs  Prüfung,  gebogen.  Vor  diesem  Biegen  wird  indess  auch  die  Schiene  ge- 
streckt, wozu  man  sich  einer  starken  Schraubenpresse  bedient. 

In  Preussen  wird  die  Verbindung  der  Schienen  durch  Platten  von  Schmiede- 
eisen mittelst  Nietung  hergestellt,  so  zwar,  dass  die  Ausdehnung  und  Zusammen- 
ziehung der  Schienen  keinen  nachtheiligen  Einfluss  ausüben  kann. 

Die  Kupolöfen  werden  hier  gebraucht,  um  Roheisen  zum  Eisenguss  ein- 
zuschmelzen; sie  haben  HO  Fuss  Hohe  und  *  Fuss  Durchmesser;  die  Mauern 
sind  von  feuerfesten  Steinen,  20  Zoll  dick.  Zur  Schmelzung  des  Roheisens  werden 
Koks  als  Brennmaterial  und  Kalk  als  Flussmittel  angewendet. 

Die  Stahlradreifen  werden  in  Lehmformen  gegossen,  welche  gut  ge- 
trocknet und  vor  dem  Guss  besouders  gewärmt  sind,  nach  dem  Guss  noch  he» 
in  Koksstaub  gelegt,  um  sie  heiss  zu  erhalten,  und  nach  einigen  Tagen  bis  rar 
hohen  Rothglühhitzo  gebracht,  worauf  sie  durch  die  Walzen  gehen,  am  dicht 
und  fest  zu  werden  ^statt  des  Schmiedens);  hiernach  läset  man  sie  langsam,  ab- 
kühlen.    Dann   wird  jeder  Reif  nochmals  gewärmt,    gebogeu  und  anf  das  be- 


treffende  Rad  gezogen,    auf  dessen  Peripherie    derselbe    erkaltet   uud  sie   fest 
umschliesst. 

Arbeiter.  —  Die  Arbeiterzahl  betragt  im  Gänsen  17.061  Mann;  wenn 
aber  die  Arbeiter  für  den  Kohlen-  nnd  Eisenerzbergbau  abgezogen  werden,  bleiben 
8000  Mann  für  die  Stahlwerke.  Jeder  Arbeiter  empfangt  bei  seiner  Annahme 
eine  Zinnplatte,  in  welche  die  ihm  zukommende  Nummer  eingravirt  ist  und  nur 
durch  diese  Nummer  kann  er  sich  legitimiren.  Die  wöchentliche  Löhnung  jener 
8000  Arbeiter  steigt  auf  80.000  Thaler  preuss.  Courant.  Jeder  Arbeiter,  welcher 
16  Jahre  lang  auf  den  Werken  beschäftigt  gewesen  ist,  erbalt  eine  Pension,  die 
dem  vollen  Betrage  seines  Lohnes  gleichkommt. 

Dampfmaschinen,  Dampfhämmer  und  dergleichen.  —  Zum 
Betriebe  des  Werkes  sind  75  Dampfmaschinen  erforderlich,  welche  4000  Pferde- 
kräfte repräsentiren  ,  mit  einer  Pressung  von  4  Atmesphären  oder  56  Pfd. 
pro  Quadratzoll.  150  Dampfkessel  von  15  Fuss  Länge  und  7  Fuss  Durch- 
messer, nach  Oornwairschem  System,  sind  dafür  im  Betriebe,  und  in  einem 
Zeiträume  von  24  Stunden  sind  12.000  Ctr.  Kohlen  zu  verwenden,  um  die 
Kessel  zu  heizen  und  das  Wasser  derselben  in  170.000  Oubikfuss  Dampf 
zu  verwandeln.  Der  höchste  Schornstein  ist  240  Fuss  hoch,  und  die  innere 
Seite   am  Fusse   30  Fuss,   oben  in  der  Spitze   12   Fuss  weit. 

35  Dampfhämmer  sind  in  Thätigkeit;  der  schwerste  davon,  Friedrich  ge- 
nannt, wiegt  1000  Gentner  und  hat  10  Fuss  Hub.  Das  Gewicht  der  Grund- 
lage ist  30.000  Ctr.;  Stahlcylinder  von  4000  Ctr.  Schwere  werden  darunter 
geschmiedet.  Ein  Amboss  von  einem  anderen  Dampfhammer,  Hercules,  ist  ge- 
gossen, das  Gewicht  desselben  beträgt  4000  Ctr.  Dieser  letztere  Hammer  wiegt 
200.000  Pfd.  und  kostet  1,000.000  Thaler. 

Der  grosse  Krahn  ist  fähig,  1500  Ctr.  zu  heben  und  besitzt  eine  Trag- 
weite von  700  Fuss  Länge. 

Behufs  des  Eingusses  einer  400  Ctr.  schweren  Kanone  müssen  800  Menschen 
in  Thätigkeit  sein,  und  das  Werk  ist  in  weniger  als  10  Minuten  vollendet; 
doch  die  Arbeiter  haben  dabei  so  viel  Hitze  auszuhalten,  dass  ihnen  zwei  Stunden 
vergönnt  werden  müssen,  um  sich  wieder  zu  erholen. 

Das  grösste  Stück  schweren  Geschützes  ist  für  die  russische  Regierung  an- 
gefertigt; es  hat  500  Ctr.  gewogen  und  wirft  Kugeln  von  600  Pfd.  Schwere. 

Ein  neues  Walzwerk  walzt  Stahlplatten  von  14%  Fuss  Breite  und  1  Fuss 
Dicke;  um  dieses  Werk  zu  treiben,  sind  50  Kessel  mit  2000  Pferdekrftftea 
erforderlich. 

Ueberall  sind  neue  Bau-  und  Werkstätten  im  Entstehen.  —  Scientific  Press. 


ÖSTERREICHISCH  -  UNGARISCHER  HANDELS-  UND  SCHIPFFAHRTS- VER- 
TRAG mit  Japan.  —  Die  Wiener  Zeitung  brachte  dieser  Tage  in  ihrem  „Amt- 
lichen Theile"  den  Wortlaut  des  am  18.  October  1869  abgeschlossenen  und  am 
12.  Jänner  d.  J.  in  den  beiderseitigen  Ratificationen  zu  Yeddo  ausgewechselten 
Handels-  und  Schifffahrtsvertrages  mit  dem  Kaiserthum  Japan.  Nach  diesem 
Vertrage  ist  Oesterreich  -  Ungarn  berechtigt ,  für  das  Kaiserthum  Japan  einen 
diplomatischen  Agenten  oder  General-Consul  und  für  jeden  offenen  Hafen,  sowie 
für  jede  offene  Stadt  einen  Consul,  Vice-Consul  oder  Consular-  Agenten  zu  er- 
nennen ,  welche  Beamten,  zur  Ausübung  der  Jurisdiction  in  Ansehung  der  in 
Japan  weilenden  österreichisch  -  ungarischen  Staatsangehörigen,   sowie  der  dort 
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ein-  und  auslaufenden  österreichisch  -  ungarischen  Handelsschiffe  berufen  sind. 
Zur  Förderung  der  Handelsbeziehungen  zwischen  den  beiden  Seichen  werden 
acht  im  Vertrage  namentlich  aufgeführte  H&fen  und  Städte  in  Japan  den  öster- 
reichisch-ungarischen Staatsangehörigen  eröffnet,  welche  ausserdem  in  diesen 
Plätzen  dauernd  wohnen,  Grund  und  Boden  erwerben,  Häuser  und  Magaiine  er- 
richten dürfen.  Die  japanesische  Regierung  übernimmt  die  Verpflichtung,  in  den 
geöffneten  Häfen  Lagerhäuser  zu  errichten,  in  welchen  die  importirten  Güter, 
ohne  Zoll  zu  entrichten,  lagern  können;  für  die  Sicherheit  dieser  Güter  hallet 
die  japanische  Regierung.  Ebenso  ist  der  Versandt  solcher  japanischer  Produote, 
welche  in  einem  der  geöffneten  Häfen  gekauft  werden,  nach  einem  andern 
geöffneten  Hafen  zollfrei;  das  Gleiche  gilt  bezüglich  der  von  österreichisch- 
ungarischen Staatsangehörigen  eingeführten  Waaren.  Zur  Erleichterung  des  Han- 
delsverkehrs in  Hinsicht  auf  die  Zahlungsmittel  werden  in  den  offenen  Häfen 
und  Städten  Filial-Bureaux  der  japanischen  Hauptmünzanstalt  etablirt,  in  wel- 
chen alle  circulirenden  Münzen  und  auch  Gold-  und  Silberwaaren  an  Zahlungs- 
statt angenommen  oder  gegen  japanische  Geldsorten  umgetauscht  werden.  Auch 
die  Ausfuhr  der  japanischen  Münzen,  ausgenommen  jener  aus  Kupfer,  ist  ge- 
stattet. Die  Bestimmungen,  unter  welchen  der  österreichisch-ungarische  Handel 
in  Japan  getrieben  werden  soll,  setzen  fest,  dass  jedes  einlangende  öster- 
reichisch-ungarische Schiff  binnen  48  Stunden  bei  den  japanischen  Zollbehörden 
gemeldet  sein  muss.  welchen  letzteren  das  Recht  zusteht,  Zollbeamte  an  Bord 
jedes  Schiffes,  mit  Ausnahme  von  Kriegsschiffen,  zu  entsenden.  Schiffe,  die  ab- 
zugehen wünschen,  müssen  hievon  24  Stunden  früher  die  Anzeige  ma*hfi 
Tonnengelder  werden  nicht  eingehoben.  Eine  weitere  Bestimmung  des  Vertrages 
reducirt  die  in  Japan  üblichen  Längen-  und  Flächenmasse,  sowie  Münzsorten 
auf  die  entsprechenden  österreichisch  -  ungarischen  Werthe.  In  einem  Anhange 
zu  dem  Vertrage  werden  die  Waaren  mit  Bezug  auf  die  dafür  zu  entrichtenden 
Zölle  classificirt.  Danach  gibt  es  Waaren.  welche  einem  fixen  und  solche,  welche 
einem  Werthzolle  von  fünf  Percent  unterliegen;  ferner  zollfreie  und  verbotene 
Waaren.    Zu  den  letzteren  gehört  einzig  und  allein  das  Opium. 


Ein  für  Kauffahrer  nicht  uninteressanter  Fall  wurde  neulich 
in  Poole  verhandelt  Ein  Kauffahrteischiff,  das  auf  seinem  Wege  von  London 
nach  Singapore  in  Poole  ankerte,  wurde  von  sieben  Matrosen,  die  sämmÜicli 
Ausländer  waren,  in  Stich  gelassen.  Verhaftet  und  vor  das  Gericht  gebracht, 
erklärten  dieselben,  das  Schiff  sei  nicht  seetüchtig  und  sie  wollten  daher  sich 
demselben  nicht  anvertrauen.  Eine  Untersuchung  ergab,  dass  das  Schiff  in  der 
That  für  eine  solche  Reise  ungeeignet  sei  und  der  Eigenthümer  wurde  zur  Aus- 
zahlung des  den  entflohenen  Matrosen  schuldigen  Lohnes,  zur  Bezahlung  der 
Besichtigungs-  und  Gerichtskosten  verurtheilt. 


Zur  Korallen  -  Fischerei.  — •  Die  französische  Regierung  hat 
italienischen  Schiffen,  welche  seit  vielen  Jahren  die  Korallen-Fischerei  an  der 
Küste  von  Algier  betreiben,  neue  Taxen  auferlegt.  Während  die  italienisch! 
Regierung  mit  der  französischen  darüber  verhandelt,  haben  die  Seeleute  von 
Torre  del  Greco  ihr  Augenmerk  bereits  auf  andere  Küsten  gerichtot.  Die 
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gingen  nach  der  Küste  der  Insel  Sardinien,  die  Anderen  nach  den  Küsten  von 
Calabrien,  wo  man  seit  mehr  als  anderthalb  hundert  Jahren  die  Korallenfischerei 
aufgegeben  hatte  und  wo  die  Korallen  also  Zeit  gehabt  haben,  sich  von  Neuem 
zu  bilden.  Eine  Barke  ist  sogar  bis  an  die  Küste  von  Guinea  gekommen  und 
hat  reiche  Ausbeute  zurückgebracht.  Die  Dampfschifffahrts-Gesellschaffc  Kubattino 
will  einige  Barken  von  50 — 60  Tonnen  unentgeltlich  durch  die  Meerenge  von 
Suez  schleppen,  damit  die  braven  Fischer  von  Torre  del  Greco  ihr  Glück  auch 
im  Rothen  Meere  versuchen  können. 


Neue  Methode,  Holz  ohne  Säge  zu  schneiden.  —  Der  Patent- 
inhaber dieser  Erfindung,  George  Bobinson  in  New-York,  theilt  mit,  dass  man 
mit  einem  durch  den  galvanischen  Strom  zum  Both-  oder  Weissglühen  gebrachten 
feinen  Platindraht  ganz  leicht  jede  Gattung  Holz,  sei  es  im  trockenen  oder  noch 
grünen  Zustande,  durchschneiden  könne.  Das  Schneiden  soll  noch  bedeutend  er- 
leichtert werden,  entweder  durch  geringe  Bewegung  des  Holzes  auf  dem  roth- 
glühenden Draht  oder  durch  Befestigung  von  Griffen  oder  anderen,  das  Anfassen 
erleichternden  Vorrichtungen  an  den  beiden  Enden  des  Drahtes,  mit'  welchem 
man  Bäume  ohne  Schwierigkeiten  in  Bretter  oder  Scheiter  schneiden  kann.  Die 
Oberfläche  des  auf  diese  Weise  durchgeschnittenen  Holzes  ist  leicht  verkohlt, 
doch  ist  die  schwarze  Schichte  nur  sehr  dünn  und  in  manchen  Fällen  sogar  vor- 
teilhaft, da  sie  bekanntlich  ein  Erhaltungsmittel  des  Bauholzes  ist.  Die  zu 
dieser  Operation  verwendete  Batterie  ist  nur  eine  ganz  einfache,  da  es  nur  auf 
die  Quantität  und  nicht  auf  die  Intensität  des  Stromes  ankommt. 


Fortpflanzung  des  Schalles  in  der  Seine.  —  Die  Versuche,  welche 
die  Herren  Colladon  und  Sturm  im  Jahre  1827  am  Genfer  See  über  die  Fort- 
pflanzung des  Schalles  im  Wasser  angestellt,  hatten  ergeben,  dass  der  Ton  einer 
65  Kilogramm  schweren  Glocke  bis  zu  einer  Entfernung .  von  13.500  Meter  gehört 
wird.  Anders  zeigte  sich  die  Fortpflanzung  des  Schalles  in  fliessendem  Wasser. 
Herr  Lucas  hat  Versuche  über  die  Schallleitung  im  Seinefluss  angestellt,  und 
zwar  derart,  dass  der  Schall  gebende  Körper  oberhalb  und  der  mit  dem  Hör- 
apparat ausgerüstete  Beobachter  unterhalb  sich  befand. 

Eine  Glocke  von  40  Kilogramm  unter  Wasser  zum  Tönen  gebracht,  wurde 
in  geringer  Entfernung  deutlich  gehört,  aber  schon  in  einer  Entfernung  von 
1800  Meter  konnte  nichts  mehr  wahrgenommen  werden.  Eine  grosse  Glocke 
von  354  Kilogramm  Gewicht  liess  in  der  Entfernung  von  einigen  Metern  einen 
deutlichen  metallischen  Klang  erkennen,  dessen  Intensität  jedoch  schnell  abnahm 
und  schon  in  1500  Meter  Entfernung  auf  0  gesunken  war.  In  einer  dritten 
Versuchsreihe  wurde  neben  der  40  Kilogramm  schweren  Glocke  noch  eine  kleine 
Klingel  angebracht ,  die  abwechselnd  geläutet  wurde.  Die  Glocke  wurde  bis 
1800  Meter  gehört,  während  der  Ton  der  Klingel  viel  schwächer  war,  gleich-' 
wohl  aber  über  ein  Kilometer  weit  vernommen  wurde. 

„Man  sieht  aus  diesen  Versuchen,  dass  die  Tragweite  des  Schalles  im 
Flusse,  selbst  in  der  Richtung  der  Bewegung  des  Wassers  weit  geringer  ist, 
als  die  Tragweite  dieses  selben  Tones  in  einem  See. 
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Wenn  man  die  Intensität  und  gleichzeitig  die  Tiefe  des  Tones  beträchtlich 
steigert,  erhält  man  nur  eine  geringe  Vermehrung  der  Fortpflanzung ;  es  ist  so- 
gar möglich,  dass  man  eine  Verminderung  erhält. 

Es  scheint  wahrscheinlich,  dass  bei  derselben  Intensität  die  Fortpflanzung 
eines  Tones  im  Flusswasser  mit  der  Höhe  zunimmt.  Wenn  dem  wirklich  so  ist, 
könnte  man  vielleicht  eine  bedeutende  Fortpflanzung  erhalten,  wenn  man  als 
Tonquelle  eine  Pfeife  mit  comprimirter  Luft  benutzt."  —  Comptes  rendues. 


•\**\  -v   '*V^ 


Russische  Gesellschaft  für  Maschinenbau  und  Hüttenwerke.  — 
Diese  Gesellschaft,  welche  ganz  in  der  Nähe  von  Petersburg  ein  grosses  Eta- 
blissement zur  Erbauung  von  Locomotiven  und  Schiffsbaumaterial  besitzt,  hat  ein 
eingezahltes  Capital  von  2,500.000  Silberrubel.  Sie  beabsichtigt  jetzt  eine  6pro- 
centige  Prioritätsanleihe  von  1 7,  Million  Rubel  in  Stucken  k  200  Thlr.  aufzunehmen, 
welche  am  26. — 27.  Februar  durch  die  preussische  Bodencredit-Actienbank  in 
Berlin  zum  Course  von  94  l/a  emittirt  wurden.  Die  Amortisation  findet  durch 
jährliche  Verloosung  und  Bückzahlung  al  pari  im  Verlaufe  von  27*/4  Jahren 
statt.  Der  Prospect  hebt  hervor,  dass  der  Fabrik  grosse  Bestellungen  auf  zwei 
Jahre  gesichert  sind,  und  dass  allen  russischen  Bahnen  bei  der  Concessionirnng 
die  Verpflichtung  auferlegt  wird,  ihren  Bedarf  an  Locomotiven  und  Eisenbahn- 
Materialien  aus  russischen  Fabriken  zu  beziehen. 


Zur  See-Schifffahrt.  —  Um  denjenigen  Antheil  ziffermässig  anschau- 
lich zu  machen,  welchen  die  Handelsmarine  an  der  Verfrachtung  der  Massen- 
güter des  Welthandels  nimmt,  führt  Prof.  Fr.  X.  Neumann  im  IV.  Bande  von 
Behm's  Gcogr.  Jahrbuch  die  in  den  früheren  Jahrgängen  begonnenen  statistischen 
Uebersichten  bis  auf  die  neueste  Zeit  fort. 

Zunächst  constatirt  er  die  interessante  Thatsache  in  ihrem  weiteren  Ver- 
laufe, dass  sich  in  den  letzten  Jahren  der  Uebergang  von  der  Segel-  zur  Dampf- 
schifffahrt mit  ungemeiner  Raschheit  vollzieht.  Diese  Art  der  Entwicklung  der 
Handelsmarine  ist  für  die  Statistik  des  Welthandels  von  der  grössten  Wichtig- 
keit, denn  jede  Tonne  Tragfähigkeit  der  Dampferflotte  bedeutet  für  den  Güter- 
transport so  viel  wie  vier  Tonnen  der  Segelflotte,  weil  der  Dampfer  durch- 
schnittlich vier  Fahrten  in  der  nämlichen  Zeit  zurücklegt,  in  welcher  das  Segel- 
schiff Eine  macht.  Nebst  dieser  vervielfältigten  Leistung  ist  auch  die  Raschheit 
derselben  wegen  des  internationalen  Verkehres  mit  gewissen  hochwerthigen  oder 
nur  für  eine  beschränkte  Zeitperiode  dienlichen  Welthandels-Gütern  sehr  beach- 
tenswerth.  Diese  Umwandlung  beweisen  nun  in  eclatanter  Weise  die  nach- 
stehenden vergleichenden  Daten.   Es  zählte  die  Handelsmarine  Europas  überhaupt 

Gesammt- 


Dampfschiffe 

Segelschiffe 

Zahl 

Tragfähigkeit 
in  Tonnen 

Ende  18G0 

2974 

92.272 

95.246 

10,800.647 

Ende  1865 

.4021 

95.993 

100.014 

12,436.206 

1868—1869 

4289 

96.009 

100.298 

12,761.875 

1870—1871 

. . .4824 

92.053 

96.877 

12,607.627 
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Es  betrag  demnach  die  Zunahme,  resp.  Abnahme 

von  186<y  bis  1865     von  1865  bis  1870/71 

der  Anzahl  der  Segelschiffe -j-  4  Procent,  ...  —  4,1  Procent, 

der  Gesammtzahl  aller  Schiffe  . .  -f-  5        „        ...  -j-  3,4        „ 
des  Tonnengehaltes  aller  Schiffe. -j-1 5        „        . . .  -f-  1,3        „ 

dagegen 
der  Anzahl  der  Dampfschiffe. .  .+35       „        . . .  -f-  2,0       „ 

Während  der  Jahre  1860  bis  1865  wurden  also  neunmal  so  viel  Dampfer 
als  Segelschiffe  gebaut  und  in  der  letzten  fünfjährigen  Periode  verminderte  sich 
die  Zahl  der  Segler  um  4  Procent,  während  sich  jene  der  Dampfer  um  20  Pro- 
cent vermehrte,  was  mathematisch  ausgedrückt  so  viel  sagt,  als  dass  die  Dampfer- 
flotte 80mal  rascher  zunimmt  als  die  Segelflotte.  Die  nämliche  Erscheinung, 
welche  wir  hier  für  alle  Staaten  Europa's  zusammen  nachzuweisen  vermochten, 
hebt  eine  im  Journal  des  Economistes,  Mai  1872,  enthaltene  Abhandlung  spe- 
ciell   für  die  zwei  bedeutenden  Handelsstaaten  England  und  Frankreich  hervor. 

Im  Jahre  1840  besass  England 

eine  Dampferflotte  von 87.928  Tonnen, 

im  Jahre  1850  stieg  dieselbe  lauf  .  168.432       „ 

im  Jahre  1860  stieg  sie  auf 454.327        „ 

und  1870  betrug  sie 1,112.934       „ 

Von  den  in  England  gebauten  Schiffen  entfielen  im  Jahre  1841  48  mit 
11.363  Tonnen  auf  Dampfer;  im  Jahre  1858  baute  man  deren  153  mit 
53.150  Tonnen  und  im  Jahre  1870  sogar  376  mit  259.011  Tonnen;  die  Con- 
struction  der  Segelschiffe  nahm  dagegen  so  rasch  ab,  dass  im  Jahre  1841  noch 
1144  mit  156.946  Tonnen,  im  Jahre  1851  nur  594  mit  126.914  Tonnen,  im 
Jahre  1860  wieder  818  mit  158.172  Tonnen  und  1870  das  Minimum  von 
348  Schiffen  mit  103.916  Tonnen  construirt  wurde. 

Nach  derselben  Quelle  soll  in  den  Jahren  1869  und  1870  die  Hälfte  aller 
überseeischen  Transporte  Englands  durch  Dampfschiffe  bewerkstelligt  worden  sein, 
was  mit  dem  Tonnengehalte  und  der  möglichen  Zahl  der  Fahrten  allerdings 
übereinstimmt. 

Die  Handelsmarine  Frankreichs  zeigt  die  nämliche  Tendenz  zur  Umge- 
staltung; während  der  letzten  30  Jahre  blieb  der  effective  Stand  der  Segelflotte 
ziemlich  stationär: 

im  Jahre  1840  15.511  Segelschiffe  mit  652.965  Tonnen, 

„      1850  14.228  „            „  674.205 

„     1860  14.608  „            „  928.099 

n        „      1868  15.182  „            „  923.289        „ 

wogegen  die  Dampferflotte  in  folgender  Progression  stieg: 

im  Jahre  1840  89  Dampfschiffe  mit       9.535  Tonnen, 

„       „      1850  126             „             „       13.925        „ 

„       „      1860  314            „            „       68.025 

„       „      1868  433            „            „     135.259        „ 

Im  Jahr  1819  verliess  bekanntlich  die  Savannah  als  erster  Seedampfer 
New-York  zur  Fahrt  nach  London,  welche  sie  in  26  Tagen  zurücklegte.  Neun- 
zehn Jahre  später  wurde  durch  den  Sirius  die  erste  regelmässige  Dampferlinie 
zwischen  England  und  den  Vereinigten  Staaten  inaugurirt;  im  Jahre  1861  ver- 
sahen 8  DampfscMfffahrts-Gesellschaften  mit  42  Schiffen  diesen  Dienst  und  im 
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Jahre  1871   genügten  kaum  die  bestehenden  13  Gesellschaften  mit  121  Dam- 
pfern, um  die  Personen  und  Güter  zwischen  beiden  Erdtheilen  zu  befördern. 

Von  der  gesammten  Handelsmarine  entfallen  auf  die  einzelnen  Staaten: 


Dampfer 


Zahl 


Tonnen- 
gohalt 


Segelschiffe 


Zahl 


Grossbritannien  (Ende  1870) 

Deutschland  (Anfangs  1870) .... 

Prankreich  (Ende  1869) 

Norwegen  (1869) 

Italien  (Ende  1871) 

Niederlande  (Ende  1870)  

Spaaicn  (Ende  1867) 

Russlard  (1869) 

Schweden  (Ende  1869) 

Oesterreich-Ungarn  (Anfang  1871) 

Griechenland  (1868) 

Türkei  (18$5, 

Dänemark  (Ende  1870) 

Portugal  (1868) 

Belgien  (Ende  1870) 


,178 

146 

454 

106 

118 

43V 

102 

114 

358 

91 

11 

*? 

85 

2? 

12  i 


1,112.934 
102.149 
142.942 
V 

32.100 
V 

25.239 
? 
? 

49.977 
5.240 
? 

10.092 
? 
9.501 


23.189 
4.964 

15.324 
6.727 

18.704 
1.942 
1.312 
2.534 
2.999 
3.023 
5^01 
2.196 
2.768 
815i 
55. 


Tonnen- 
gehalt 


4,577.855 

1,242.627 

931.714 

? 
960938 

? 
247.160 

? 

? 
311.276 
323.575 

? 
178.210 

? 
20.648 


Gesammte 
Handelsmarine 


Zahl 

der 

Schiffe 


Tonnen- 
gehalt 


26.367 
5.110 

15.778 
6.833 

1&822 
1.985 
1.414 
2.648 
3357 
3.114 
5.512 
2.200 
2.853 
817| 
67! 


5,690.789 

1344776 

1,074656 

931.662 

1.013.068 

528,578 

272.399 

230.229 

942.589 

361.258 

328.815 

182.000 

188.302 

88.392 

30.149 


Europa  . . 
Verein.  Staaten  von  Amerika*  . .! 


4.824 
1.975 


666.412 


92.053 
15.447 


96^77112,607.627 

1,882.815 1|  17.422|  2,549.227 


Alles  zusammengerechnet  wird  man  also  die  Leistungsfähigkeit  der  Han- 
delsmarine aller  Staaten  der  Erdo  kaum  höher  als  mit  16  bis  18  1G11.  Tonnen 
veranschlagen  dürfen,  so  dass  zur  See  gleichzeitig  höchstens  360  bis  380  WSL 
Ctr.  (gleich  der  Leistung  von  9  bis  10  Transport-Tagen  der  Eisenbahnen)  ver- 
frachtet werden  können.  Der  Bückgang,  welcher  in  den  letzten  Jahren  für  die 
Zahl  der  Fahrzeuge  dargethan  wurde,  ist  durch  die  durchschnittlich  erhöhte 
Capacitat  jedes  einzelnen,  die  Verminderung  der  Total-Tragf&higkeit  durch  die 
Häufigkeit  der  Fahrten  nicht  nur  ersetzt,  sondern  sogar  überboten.  Gewiss  aber 
nehmen  die  transcontinentalen  Bahnen  schon  einen  guten  Theil  jener  Frachten 
auf,  welche  früher  durch  die  Schifffahrt  bewegt  werden  mussten,  und  auch  wegen 
dieser  Veränderung  in  dem  Transportwesen  ist  die  scheinbare  Stagnation  der 
Handelsmarine  mit  der  Thatsache  des  Fortschrittes  im  Welthandel  vereinbar. 


Von  der  österreichischen  Polar-Expedition.  —  Der  Tricstcr  Zei- 
tung wird  aus  Pola,  21.  September,  geschrieben:  „Von  Hammerfest,  der  nörd- 
lichsten Stadt  Europas  in  Norwegen ,  ist  heute  Nachmittags  dem  Marine-Casino- 
l'mnite  folgendes  Telegramm  zugekommen:  „Baron  Stemeck  in  Petschora  ange- 
kommen. Reist  über  Zilma,  Kasan,  Nowgorod  und  Moskau  nach  St  Petersburg. 
Mit  dem  Dampfer  Tegetthoff  sind  wir  durch  acht  Tage  in  76°  18'  N.  B. 
und  60°  44'  0.  L.  von  Greenwich  zusammen  gelegen.  An  Bord  war  Allee  wohL 


*  Ohne  die  häutig  eingerechneten  Schiffe  der  Landseen  and  Fltae  und  ohne  tfe 
abgetakelten  Schiffe,  so  difts  diese  Ziffer  nur  die  effectfre  Handelsmarine  unfiuat. 
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Viele  freundliche  Grosse.  Depesche  aufgegeben  im  Auftrage  der  Nordpolar -Ex- 
pedition. Barger,  Expeditions-Mitglied/  Die  Reise  des  Barons  Sterneck  von  Pe- 
tschora  über  Zilma  nach  Kasan  (nördliches  Bassland)  wird  mit  Schlitten  vorge- 
nommen werden  müssen,  da  die  Eisenbahn -Verbindung  mit  St.  Petersburg  erst 
in  letzterem  Orte  beginnt.  Der  geographische  Punkt,  an  welchem  die  Expedition 
des  Grafen  Wilczek  mit  der  arktischen  Expedition  sich  vereinigt  hatte,  und  an 
welchem  wahrscheinlich  Depots  von  Lebensmitteln  und  Steinkohlen  errichtet  wer- 
den, befindet  sich  nach  obigen  Daten  an  der  nördlichsten  Spitze  von  Novaja 
Semlja,  Bahrends-Land,  am  Gap  Nassau. 

Vom  Oberlieutenant  Julius  Payer  hat  die  Nette  Freie  Presse  folgenden 
Bericht  erhalten: 

Am  13.  Juli  hatte  die  Expedition  in  Tromsö*  alle  die  beabsichtigten  Er- 
gänzungen in  der  Ausrüstung  beendet,  der  Harpunier  Carlsen  war  an  Bord,  die 
Kohlenbunker  nachgefüllt,  die  massive  Holzverkleidung  der  Wanten  nach  Wey- 
precht's  Wünsch  ausgeführt  und  die  letzte  Post  und  Pracht  aus  Oesterreich 
eingeschifft.  Am  14.  Juli  Morgens  12  */4  Uhr  verliess  der  Tegetthopp  dam- 
pfend die  stille  kleine  Hauptstadt  des  europäischen  Nordens.  Ein  besonderer 
Lootse  wurde  jetzt  entbehrlich,  denn  Carlsen  kennt  die  Fahrstrassen  des  Qual 
und  Gröt-Sunds  und  unter  den  Klippen  Sandö,  Bysö  und  Fuglö  hinaus  ins 
offene  Meer  durch  zwanzigjährige  Praxis.  Als  wir  aus  den  Scheeren  traten,  kam 
Nebel  und  umhüllte  den  gewaltigen  Pelsthurm  Fuglö.  Hier  wurde  das  Feuer  in 
der  Maschine  gelöscht,  denn  unser  zwar  ansehnlicher,  aber  für  eine  dreijährige 
Fahrt  doch  nur  geringer  Kohlenvorrath  legt  uns  die  Notwendigkeit  auf,  uns 
des  Dampfes  selbst  im  Eise  nur  in  den   allerzwingendsten  Fällen  zu  bedienen. 

Am  15.  Juli  segelten  wir  angesichts  der  gliederreichen  norwegischen  Küste 
nach  Nordosten,  am  16.  kam  das  Nordcap  in  blauer  Ferne  in  Sicht,  in  den  fol- 
genden Tagen  trat  etwas  stürmische  See  ein.  Am  20.  Juli  wurde  der  Jahres- 
tag von  Lissa  in  einfachster  Weise  gefeiert.  Ungünstige  Winde,  welche  schon 
seit  dem  Cap  Stade  im  Norden  von  Bergen  fast  unausgesetzt  geweht  hatten, 
hielten  uns  auch  jetzt  wieder  auf.  Am  23.  Juli  verkündeten  plötzliche  Abnahme 
der  Temperatur,  trübes,  regnerisches  Wetter  die  Nähe  des  erst  weit  nördlicher 
erwarteten  Eises,  und  am  25.  Juli  Abends  erblickten  wir  dasselbe  in  74-15°  N. 
B.  (Lufttemperatur  -f-  0'9,  Wassertemperatur  +  1°  R.),  doch  zunächst  noch 
in  hohem  Masse  vertheilt  und  leicht.  Wir  hatten  es  also  noch  nicht  mit  einer 
geschlossenen  Eisgrenze  wie  1869  in  Grönland  oder  1871  im  Osten  Spitzber- 
gens, sondern  nur  mit  von  den  Nordwinden,  welche  bisher  vorgeherrscht  hatten, 
weit  nach  Süd  getriebenen  vereinzelten  Eismassen  zu  thun. 

Schon  Tags  vorher  war  das  Krähennest  (eine  Tonne,  zum  Auslugen  nach 
dem  Eise  dienend)  nahe  dem  Top  des  Grossmastes  befestigt  worden.  Als  wir  am 
26.  Juli  unseren  Curs  in  nordöstlicher  Richtung  verfolgten,  lehrte  uns  das 
wenn  gleich  immer  leichter,  doch  dichter  werdende  Eis,  dass  dasselbe  nicht,  wie 
wir  ursprünglich  anzunehmen  geneigt  waren,  ein  durch  Matoschkin  Sharr  aus 
dem  karischen  Meere  herausgetriebener  Complex  sei,  sondern  dass  wir  es  bereits 
factisch  mit  dem  zusammenhängenden  arktischen  Eisgebiet  zu  thun  hatten.  Die 
Temperatur  der  Luft  wie  jene  des  Wassers  sank  nun  rasch  und  hielt  sich  wäh- 


*  An  demselben  Tage  besuchten  uns  Lieutenant  Pallander  nnd  Parente  von  der 
schwedischen  Expedition  nnd  nahmen  viel  Interesse  an  den  Einzelheiten  unserer  AnB- 
rüstung. 
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rend  der  folgenden  zwei  Wochen  fast  immer  unter  Null,  ohne  wesentlicheil  Un- 
terschied zwischen  Tag  und  Nacht  erkennen  zu  lassen. 

Schneeböen  und  Vereisung  der  Takelage  wechselten  mit  dem  herrlichsten 
arktischen  Wetter  (am  3.  August  zeigte  der  Schwarzkugel-Thermometer  +  36*  B. 
bei  -f-  3°  Lufttemperatur  im  Schatten).  Die  Jagd  hatte  begonnen  und  lieferte 
Alke,  Seehunde  für  die  Küche.  An  das  schwarze  Fleisch  der  letzteren  gewöhn- 
ten sich  unsere  Dalmatiner  ungemein  rasch. 

Am  29.  Juli  vermochten  wir  unsern  Curs  durch  das  dichter  werdende 
Eis  nur  unter  Dampf  fortzusetzen.  Schwere  Stösse  wurden  bisher  ziemlich  Ter* 
mieden,  einerseits  durch  die  leichte  Beschaffenheit  des  Eises,  andererseits  dadurch, 
dass  das  Schiff  unter  Segel  wie  unter  Dampf  gut  manövrirt.  Wenngleich  diese 
Stösse  in  vielen  Fällen,  besonders  wenn  es  darauf  ankommt,  eine  Passage  durch 
rücksichtsloses  Anrennen  zu  erzwingen,  unausweichlich  sind,  so  vermag  eine  auf- 
merksame Besatzung  die  Zahl  und  Stärke  solcher  Erschütterungen  möglichst  m 
verringern.  Dies  aber  gelingt  am  besten,  wenn  der  wachhabende  OfRcier  im 
Krähennest  sich  nur  mit  der  Wahl  des  Gurses  im  Allgemeinen,  mit  dem  unaus- 
gesetzten Studium  des  Durchganges  durch  das  am  Horizont  oft  scheinbar  völlig 
dichte  Eis,  nicht  aber  auch  mit  dem  Ausweichen  vor  jeder  Scholle  zu  beschäf- 
tigen hat,  an  welche  der  Bug  anzurennen  im  Begriffe  steht 

In  der  Nacht  vom  29.  bis  30.  Juli  (Lufttemperatur  37t  °  ß-  unter  NuU) 
erpresste  sich  der  Teoetthoff  den  Durchweg  durch  völlig  dichtes,  wenngleich 
nicht  schweres  Eis  mittelst  continuirlichen  Anrennens  und  lief  in  eine  neue 
Wacke  ein. 

Während  ich  dies  schreibe,  fahren  wir  in  derselben  wie  auf  einem  Bin- 
nensee, nur  dass  dessen  Ufer  bewegliche  blasse  Eisgestalten  sind,  welche  der 
Nebel  in  den  Bereich  des  Phantastischen  entrückt  und  weiterhin  in  ein  Nichts 
auflöst.  Unsere  unmittelbare  Umgebung  ist  ebenso  körper-  und  farblos  —  nur 
schwache  Schatten  innerhalb  der  Dunsthülle,  und  ziellos  erscheint  unsere  Bahn 
darin.  Und  doch  lag  noch  vor  wenigen  Stunden  das  warme  Feuer  der  Abend- 
sonne auf  den  bergigen  Einöden  Nowaja-Semljas.  dessen  lange  Küstenfront  die 
Refraction  hoch  über  den  Eishorizont  emporhob  —  gleich  dem  Lande  der  Ver- 
heissung!  Der  Himmel  zart,  von  leichten,  sonndurchglühten  Strati  überspannt 
und  in  wonniger  Milde  über  das  blendende  Licht  des  ewigen  Eisstromes  ausge- 
breitet, sieht  jetzt  grau  und  trostlos  auf  uns  herab.  Wieder  starrt  eine  dichte 
Eisbarriere  vor  uns,  und  als  wir  in  dieselbe  eindrangen,  schloss  sich  rings  das 
Eis  um  uns  —  wir  wurden  besetzt!  Wir  haben  das  Schiff  an  einer  Scholle  fest» 
gemacht,  der  Dampf  wird  abgeblasen,  sein  heisser  Athem  dringt  geräuschvoll  in 
die  kalte  Nebelluft.  Emsig  schliesst  das  Eis  jede  noch  offene  Masche  im  Netae 
der  Wasserstrassen,  doch  schon  haben  sich  diese  dermassen  geschlossen,  dass 
man,  mit  einem  Brett  ausgerüstet,  meilenweit  in  beliebiger  Richtung  zu  wandern 
vermöchte. 

Am  30.  Juli  verharrte  der  Teoetthoff  in  seiner  Haft;  weder  Strömung, 
noch  irgend  eine  Bewegung  der  völlig  geschlossenen  Schollen  ist  bemerkbar; 
Windstille  und  Nebel  herrschen.  Am  31.  Juli  machten  wir  einen  vergeblichen 
Versuch,  eine  grössere  Scholle  vor  dem  Steven  zu  durchbrechen.  Am  1.  August 
Windstille.  Eis  unverändert.  Am  2.  August  begann  die  Mannschaft  die  müh- 
selige Arbeit  des  Warpens  freiwillig  von  neuem,  doch  völlig  erfolglos,  denn  die 
Schollen  waren  zu  diesem  Zwecke  viel  zu  klein.  Abends  schien  uns  eine  frische 
Brise  zu  erlösen,  allein  nachdem  wir  wenige  Kabel  zurückgelegt,  sperrte  eine 
grössere  Scholle  den  Weg  und  gleichzeitig  fiel  der  Wind. 
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Also  wurde  die  Maschine  geheizt  und  in  der  folgenden  Nacht  die  breite 
Eisbarriere,  welche  uns  von  dem  offenen  Landwasser  unter  der  Westküste  No- 
waja-Semljas  trennte,  dampfend,  mittelst  der  einzig  anwendbaren  Tactik:  Anren- 
nen und  continuirlicher  Druck,  durchbrochen.  Am  3.  August  Morgens  drangen 
wir  in  das  an  20  Seemeilen  breite  Landwasser  nördlich  von  Matoschkin  Sharr 
ein  und  steuerten  angesichts  des  reizendsten  Hochgebirges  en  miniature  nach 
Nord.  Das  Land  bietet  manche  Aehnlichkeit  mit  Spitzbergen,  besitzt  viele  schöne 
Gletscher,  seine  Berge  erreichen  2 — 3000'.  Höhe,  mit  Grönland  verglichen  ist  es 
unansehnlich.  Bis  dahin  hatten  wir  einen  Eisgürtel  von  105  Seemeilen  Aus- 
dehnung überwunden. 

Weithin  nach  Nord  zeigte  sich  kein  Stückchen  Eis,  heftige  Dünung  herrschte, 
die  Luft  war  ungewöhnlich  warm  (-f-  4°  B.),  erst  Abends  folgte  Begen  und  am 
4.  August  dichter  Nebel,  Schneegestöber,  wodurch  wir  gezwungen  wurden,  im 
Westen  der  Admiralitäts-Halbinsel  zu  kreuzen. 

In  der  Nacht  vom  6.  bis  7.  August  starker  Schneefall,  so  dass  das  Deck 
völlig  weiss  war.  Gegen  Nord  und  West  zeigte  sich  dichtes  Eis,  und  da  die 
Lufttemperatur  selbst  bei  Südwestwinden  constant  unter  Null  blieb,  so  war  es 
offenbar,  dass  sich  das  Eis  auch  in  dieser  Bichtung  weithin  erstrecken  müsse. 

Am  7.  August  Abends  drangen  wir  westlich  der  Admiralitäts-Halbinsel  in 
das  Eis  ein.  Weit  im  Norden  zeigte  die  Befraction  in  ihrem  emsigen  Spiel 
jenseits  einer  ungeheuren  Eisbarriere  wieder  offenes  Wasser  und  die  in  der  Luft 
schwankenden  verzerrten  Formen  von  Tschorny  Näss.  Am  8.  August  Nachmit- 
tags wurde  das  Eis  rings  um  uns  dichter,  sodass  wir  in  etwa  75*22° N.B.  abermals 
zur  Kraft  des  Dampfes  unsere  Zuflucht  nehmen  mussten.  Abends  vereitelten  Ge- 
genwind und  ein  geschlossenes  Eisband  —  jenseits  dessen  wir  offenes  Wasser 
und  einen  Schooner  dicht  unter  der  Küste  Nowaja-Semljas  bemerkten  —  jeden 
Versuch,  vorzudringen,  daher  wir  bei  zurückgeschobenem  Feuer  an  einer  Scholle 
festmachten.  Jedermann  beeilte  sich,  einige  Briefe  für  seine  Angehörigen  zu 
schreiben,  allein  der  Schooner,  welchem  wir  unsere  Post  übergeben  wollten, 
entrann  der  ihm  zugedachten  Bolle,  indem  er  in  das  Innere  eines  Fjords  ein- 
drang. Allenthalben  beginnt  das  Eis  starker  zu  werden,  doch  noch  ist  es  weit 
entfernt,  schwer  zu  sein. 

Um  10%  Uhr  Abends  hatten  wir,  da  der  Wind  nachgelassen  und  das  Eis 
sich  etwas  zertheilte,  die  Fahrt  in  nordwestlicher  Bichtung  dampfend  fortgesetzt. 
Um  12  Uhr  wurde  der  Kessel  abgeblasen.  Doch  abermals  nur  durch  langsames 
Hindurchpressen  erreichten  wir  Mitternachts  offenes  Wasser,  welches  am  9.  August, 
vereinzelte  Eisberge  von  30 — 40'  Höhe  abgerechnet,  völlig  eisfrei  wurde. 

Am  10.  August  begann  wieder  leichtes  Treibeis,  in  welchem  wir  nach 
Nord  aufkreuzten.  Vormittags  waren  wir  nahe  daran,  besetzt  zu  werden,  erst 
nach  vierstündigem  Warpen  entkamen  wir  einigen  Schollen,  die  uns  schon  ein- 
geschlossen hatten,  und  setzen  unseren  Curs  wie  auch  am  11.  August  in  Nord- 
richtung durch  vertheiltes  Treibeis  fort. 

Das  Land,  von  welchem  wir  bisher  im  Mittel  zwei  bis  vier  deutsche  Mei- 
len entfernt  geblieben  waren,  sank  von  2—3000'  auf  1000 — 1500'  herab  und 
verlor  seinen  pittoresken  Charakter.  Zahlreich  und  mächtig  wurden  jedoch  die 
Eisberge,  manche  mit  Steinen  bedeckt,  andere  durch  ihre  Höhe  und  prächtige 
Gestalt  ausgezeichnet;  viele  derselben  stammen  wohl  von  den  fünf  grossen,  mit 
riesigen  Mittelmoränen  bedeckten,  ins  Meer  abfallenden  Gletschern,  welche  wir 
von  der  Admiralitäts-Halbinsel  angefangen   nach  Norden  hin  beobachtet  haben. 

Mittags  den  12.  August  machten  wir  wegen  Nebel  an  einer  Scholle  fest, 
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die  so  gross  war,  dass  wir  mit  der  Ablichtung  der  Hunde  im  Schlittenziehen 
beginnen  konnten. 

Da  zeigte  sich  plötzlich  völlig  unerwartet  ein  Schiff  am  Horizont,  das  dureh 
Pöllerschüsse,  Hissen  der  Flagge  und  dergleichen  unsere  Aufmerksamkeit  aaf 
sich  zu  ziehen  suchte.  Wie  gross  waren  aber  unser  Staunen  und  unsere  Freude, 
als  wir  die  österreichische  Flagge  am  Top  des  Isbjörn  erblickten  und  Graf 
Wilczek,  Commodore  Baron  Sterneck,  Dr.  Höfer  und  Burg  eine  halbe  Stunde 
darauf  an  Bord  des  Tegetthofp  begrussen  durften.  Von  Spitzbergen  kom- 
mend, hatten  uns  diese  Herren  an  Bord  des  Isbjörk,  bekanntlich  dem  Schiffe 
der  österreichischen  Vor  -  Expedition  von  1871,  schon  zwei  Tage  vorher  gese- 
hen. Dass  sie  aber  vermochten,  mit  ihren  mangelhaften  Mitteln  und  in  bestän- 
diger Gefahr,  vom  Eise  besetzt  zu  werden,  der  Bahn  des  'österreischen  Expedi- 
tionsschiffes zu  folgen,  beweist  die  opferbereite  Entschlossenheit  jener  Männer, 
das  verabredete  Lebensmittel-Depot  auf  dem  Gap  Nassau  selbst  bei  Gefährdung 
des  eigenen  Wohles  und  Interesses  zu  errichten. 

Erst  um  2  Uhr  Nachts  kehrten  unsere  Gäste  nach  dem  Isbjöbn  zurück, 
welcher  inzwischen  gleich  unserem  Schiffe  in  nördlicher  Richtung  gesegelt  war. 
Dem  getroffenen  Uebereinkommen  gemäss  sollte  der  Isbjorn  dem  Tegetthoif 
bis  Gap  Nassau  folgen  und  alle  Manöver  desselben  nachahmen. 

Als  wir  daher  am  Vormittag  des  13.  August  in  ungefähr  767a*  **•  *•» 
eine  Seemeile  fern  vom  Lande,  auf  dichteres  Eis  stiossen,  ohne  des  Nebels  und 
stürmischen  Wetters  aus  Südwest  wegen  sofort  in  dasselbe  eindringen  in  kflim^ 
befestigten  wir  die  Schiffe  auf  zwei  Kabellängen  Abstand  unter  sich  am  festen 
Landeise.  Unmittelbar  im  Süden  erhoben  sich  auf  der  ganz  nahen  Barents-Insel 
drei  seltsam  geformte  Hügel,  welche  die  Walrossjäger  ziemlich  düster  „die  drei 
Särge*  genannt  haben.  Ein  ungewöhnlich  mächtiger  Eisberg  lag  in  blendendem 
Lichte  nördlich  vor  uns.  Eine  Fahrt  im  Hundeschlitten  über  das  Landeis  nach 
der  Insel,  in  Gesellschaft  von  Graf  Wilczek  und  Doctor  Höfer,  welcher  Enteren 
als  Geologe  begleitet,  gewährte  die  interessante  Ausbeute  von  petrefactenreichea 
Kalk-  und  Sandsteinschichten  aus  der  Steinkohlen-Formation.  In  Bezug  anf 
Vegetation  kann  man  kaum  eine  ödere  Fläche  erblicken,  als  die  Niederung  der 
Baren ts-Inseln,  gleichwie  auch  die  Westküste  Nowaja-Semljas  den  Eindruck  ge- 
währt, als  sei  dieselbe  zur  Bildung  von  Gletscher-Embryos  günstiger  situirt,  ab 
irgend  ein  anderes  Land. 

Da  ein  Schiff  im  Eise  stets  darauf  gefasst  sein  muss,  von  demselben  xer- 
drückt  zu  werden  und  binnen  wenigen  Minuten  zu  sinken,  wie  dies  in  unserer 
Nähe  vor  einigen  Tagen  der  Tromsöer  Yacht  Walborg  und  noch  einem  zweiten 
Schiffe  geschah,  so  haben  auch  wir  alle  Vorbereitungen  getroffen,  um  von  einer 
solchen  Situation  nicht  rathlos  überrascht  zu  werden.  Proviant  für  vier  Wochen, 
Munition,  Spiritus,  Kochmaschinen  sind  in  Bereitschaft,  und  Jedermann  kennt 
im  Falle  des  Bedarfes  seine  Pflicht  und  Bolle.  Eine  dreijährige  Eisrahrt  liest 
ferner  erwarten,  dass  das  Schiff  wiederholt  schwere  Pressungen  zu  erleiden  haben 
wird.  Allein  auch  dem  glauben  wir  —  soweit  dies  überhaupt  möglieh  ist  —  ent- 
gegenzuwirken, indem  wir  überall  unterhalb  der  Wanten  schwere  Balken  senk» 
recht  herablassen,  durch  welche  der  Druck  des  Eises  auf  das  Schiff  nicht 
allein  auf  eine  grössere  Fläche  vertheilt,  sondern  auch  dieses  selbst  gehe 
werden  dürfte.  In  beständiger  Bereitschaft  hängen  diese  Stamme  längs  den 
Seiten  herab. 

Auf  Dock  hat  die  ursprüngliche  Beengtheit  etwas  abgenommen,  nur  die 
vielen  Schlitten,  Holzvorräthe  etc.  bieten  noch  manches  Hinderniss  und 
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geketteten  Hunde  ebensoviel*  Hinterhalte.  Dieselben  leiden,  obdachlos,  bei  dem 
rauhen  Wetter  nicht  wenig,  doch  lässt  sich  dies  jetzt  noch  nicht  ändern;  auch 
haben  sie  sich  schon  einigermaßen  daran  gewöhnt.  Sumbn  und  Pekel,  die  bei« 
den  Lappen,  ertragen  alles  Ungemach  am  besten  und  schlafen  oft  völlig  einge- 
schneit, ohne  sich  zu  regen.  Die  Thiere  (von  welchen  eine  Hündin  vor  einigen 
Tagen  umkam)  haben  sich  nur  nach  langem  Widerstreben  an  das  rohe  Seehund- 
fleisch gewöhnt.  Auf  den  Schlittenreisen  werden  sie  wieder  getrocknetes  Pferde- 
fleisch erhalten  und  zum  Schutz  gegen  die  Kälte  theilweise  eingekleidet  werden, 
da  sie  dann  ausserhalb  des  Zeltes  schlafen  müssen. 

Ungemein  komisch  ist  die  Sprachenverwirrung  an  Bord:  die  Mannschaft 
spricht  unter  sich  vorzugsweise  slavisch,  italienisch  im  Dienst,  deutsch  wird  in 
der  Cajüte,  norwegisch  mit  dem  Harpunier  Carlsen,  einem  Manne  von  fönfeig 
Jahren,  gesprochen.  Dieser  verkehrt  mit  dem  Bootsmann  Lusina  (welcher  seinen 
Namen  beharrlich  Clarison  ausspricht,  während  ihn  die  Mannschaft  Barba  nennt) 
englisch.  Carlsen  ist  unser  Eismeister,  und  wenn  er  die  Wache  hat,  comman- 
dirt  er  norwegisch  —  erst  seit  einiger  Zeit  mit  Benützung  einiger  italienischer 
Schlagworte.  Doctor  Eepes  verkehrt  mit  der  Mannschaft  in  seiner  ärztlichen 
Praxis  lateinisch  und  ungarisch,  mit  Lusina  aber  französisch.  Noch  habep  wir 
eine  merkwürdige  Sprache  an  Bord  —  dies  ist  das  Deutsch  der  beiden  Tiroler, 
welches  im  Anfange  nur  mir  verständlich  war.  Unerwartet  rasch  haben  sich 
diese  vortrefflichen  Männer  an  ein  so  gänzlich  verändertes  Leben  gewöhnt.  Klotz 
war  sogar  niemals  seekrank  und  stieg  schon  am  ersten  Tage,  gewandt  wie  ein 
Matrose,  in  die  Grosstop-Raa.  Höchst  naiv  war  das  Misstrauen  der  beiden  Berg- 
söhne in  Weyprecht's  Schiffsführung,  da  wir  des  ungünstigen  Windes  wegen  einige 
Tage  ausserhalb  der  Scheeren  Tromsös  kreuzen  mussten.  Sie  zogen  aus  dem 
„Hin-  und  Herfahren"  den  Schluss,  dass  wir  den  Weg  verloren  und  Tromsö 
nicht  zu  finden  vermöchten. 

Die  Benützung  chemischen  Weines  hat  begonnen,  er  findet  zum  Glück  ziem- 
lichen Beifall. 

Ueber  unsere  Tagesordnung  habe  ich  schon  berichtet;  ich  habe  nur  noch 
hinzuzufügen,  dass  alle  Sonntage  von  11  bis  12  Uhr  ein  den  Verhältnissen  ent- 
sprechender einfacher  Gottesdienst  stattfindet,  wobei  einige  Evangelien  in  italie- 
nischer Sprache  vorgelesen  werden. 

Die  wissenschaftlichen  Arbeiten  haben  seit  drei  Wochen  begonnen,  die 
Sammlungen  nehmen  raschen  Fortgang.  Ueber  alle  Massen  unzuverlässig  sind 
die  Karten  von  Nowaja-Semlja  —  die  alten  russischen  sind  jedenfalls  noch  die 
besten.  * 

Wir  hoffen  mit  möglichst  geringer  Benützung  unserer  Kohlen  Cap  D6sir6 
binnen  einer  Woche  und  das  Eiscap  Ende  dieses  Monats  zu  erreichen.  Im  Mittel 
stehen  uns  in  jedem  Sommer  Kohlen  für  sechzehn  volle  Tage  zur  Verfügung; 
der  Best  (50  Tons)  unseres  Vorrathes  dient  für  die  Küche  und  Heizung  im 
Winter. 

Nachtrag  am  14.  August.  Heute  Nachts  kam  eine  dichte  Packeismasse 
und  erfüllte  unsere  Bai  im  Küsteneise ;  der  Isbjörn  wurde  etwas  auf  die  Seite 
gelegt,  doch  zog  das  Eis  rasch  vorbei,  und  wir  wurden  wieder  frei.  In  viel  dro- 
henderer Gestalt  wiederholte  sich  diese  Bewegung  einer  ungeheuren  Packeisfront 
nach  unserer  Zufluchtsstätte  Abends,  so  dass  wir  uns  auf  jede  Eventualität  vor- 
bereiteten. Allein  in  dem  Augenblicke,  da  ich  dies  schreibe  (11  Uhr  Nachts), 
ist  das  Eis  wieder  zurückgewichen  und  jede  Gefahr  vorüber.  Morgen  Vormittags 
werden  wir  den  heute  nur  mit  den  Hundeschlitten  stattgehabten  Troibholztraw 
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port  von  der  Insel  der  drei  Särge  in  grossem  Massstabe  mit  sämmtlichen  Schlitten 
wiederholen.  Graf  Wilczek  wird  das  für  Gap  Nassau  bestimmte  Depot  schon  hier 
in  einer  Felsspalte  sicher  gegen  Baren  (deren  einer  heute  Abends  von  Garben 
erlegt  wurde)  verwahren  und  dann  nach  der  Fetschora-Mündung  segeln.  Somit 
ist  die  Trennung  der  beiden  Schiffe  morgen  Abends  wahrscheinlich,  und  hoffen 
wir,  Abends  in  dem  allerdings  sehr  verengten  Küstenwasser  nach  Norden  weiter 
vorzudringen. 


Schiffs-Postämter.  —  Nach  einer  von  der  Post-Direction  in 
das  Handelsministerium  erstatteten  Anzeige  sind  auf  den  Dampfern,  welche  die 
Linie  nach  Dalmatien  befahren,  die  Gabinen  für  den  Postdienst  bereits  vollstän- 
dig hergerichtet,  und  es  werden  sonach  die  vom  Ministerium  bewilligten  Schiffs* 
Postämter  mit  24.  October  d.  J.  ihre  Wirksamkeit  beginnen.  An  den  Schiffen 
sind  Briefkasten  angebracht,  damit  das  Publikum  noch  im  letzten  Momente  vor 
der  Abfahrt  Privatbriefe  aufzugeben  im  Stande  ist.  Die  Postbeamten  werden  mit 
Briefmarken  und  Brief-Couverts  versehen,  um  es  dem  Publicum  beim  Landen  des 
Schiffes  und  den  Passagieren  auf  dem  Schiffe  zu  ermöglichen,  Briefe  dem  Poet- 
amte frankirt  übergeben  zu  können.  Die  auf  dem  Schiffe  fungirenden  Beamten 
erhalten  för  jede  Stunde  Fahrzeit  12  kr.  ö.  W.,  haben  sich  aber  seihet  zu  ver- 
pflegen und  bei  ihrer  Ankunft  in  Zara  für  ihre  Bequartierung  zu  sorgen. 


Von  der  deutschen  Mabine.  —  Vom  1.  October  d.  J.  ab  ist  in 
Wilhelmshaven  eine  Proviant-Prufungscommission  eingesetzt,  welche  aus  einem 
Stabsofficier  (Gapitain  zur  See  oder  Gorvettencapitain)  als  Vorsitzenden,  dem 
Stationsarzte,  dem  Stationsintendanten  und  einem  Zahlmeister  bestehen  soll.  Dieeer 
Gommis8ion  soll  sowohl  aus  eigener  Initiative,  als  auf  amtliche  Veranlassung  die 
Erwägung  und  Begutachtung  aller  auf  die  Schiffsverpflegung  bezüglichen  Fragen, 
namentlich  die  Prüfung  neu  einzuführender  Proviantartikel  obliegen,  zu  welchem 
Behufe  ihr  alle  bei  den  Marinebehörden  eingehenden  Offerten,  Proben  und  Gut- 
achten, auch  die  Berichte  der  Schiffscommandos  über  Proviant,  zugefertigt  wer- 
den sollen. 

Bekanntlich  befinden  sich  auf  den  deutschen  Schiffswerften  zwei  nach  dem 
ALABAMA-Princip  ausgeführte  Gorvetten,  die  Ariadne  (die  nach  den  neuesten 
Nachrichten  bereits  nach  Kiel  übergeführt  worden  ist)  und  die  Louise  im  Ban 
begriffen,*  wahrend  die  Inbaunahme  von  noch  zwei  derartigen  Fahnengen,  der 
Freta  und  Thusnelda  bereits  verfügt  worden  ist.  Spätestens  binnen  dm 
Jahren  würde  die  deutsche  Flotte  demnach  schon  vier  Alabamaschiffe  besitzen, 
welche  mit  ihren^in  der  Mittellinie  des  Schiffes  auf  Drehscheiben  aufgestellten 
schweren  Geschützen  und  bei  ihrer  hervorragenden  Geschwindigkeit  jede  Verwen- 
dung, und  selbst  die  Kampfaufnahme  mit  Panzerschiffen  bis  zu  8"  Panzerst&rke 
mindestens  für  das  laufende  Gefecht  gestatten.  Gerade  diese  Fährzeuge  sind 
neuerdings  nun  Jäher  von  competenter  amerikanischer  Seite  als  die  Schiffe  der 
Zukunft  und  als  der  .^wahrscheinliche  Ersatz  der  auf  die  Dauer  voraussichtlich 
doch  unhaltbaren  Panzerflotten  bezeichnet  worden.  Zugleich  wird  dabei  die  An- 
sicht ausgesprochen,  dass  30  Alabamaschiffe  mehr  als  genügen  würden,  am  die 
englische  Handelsflotte  in  allen  Meeren  zu  Grunde  zu  richten  und  der  ges&mmton 
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englischen  Seemacht  Schach  zn  bieten.  Eine  fernere  Vermehrung  dieser  Fahr- 
zeuge würde  nun  aber  auch  deutscherseits  um  so  weniger  einer  Schwierigkeit 
unterliegen,  als  die  schon  in  Bau  begriffenen  beiden  Corvetten  ausschliesslich, 
und  zwar  mit  Inbegriff  ihrer  Maschine  wie  aller  sonstigen  Erfordernisse,  aus 
inländischen  Werkstätten  hervorgegangen  sind,  wonach  die  schon  erfolgte  Einar- 
beitung für  die  Zukunft  auch  noch  eine  entsprechende  Beschleunigung  der  Schiffs- 
bauten in  Aussicht  stellen  möchte.  Nach  einem  ganz  ähnlichen  Schiffsbau-System 
befinden  sich  ausserdem  aber  auch  noch  die  beiden  Aviso-Kanonenboote  Albatboss 
und  Nautilus  construirt,  für  welche  Schiffsgattung  dem  Vernehmen  nach  ebenfalls 
noch  eine  bedeutende  Erhöhung  der  Zahl  beabsichtigt  wird.  Auch  diese  Fahr- 
zeuge sind  dabei  ausschliesslich  aus  inländischen  Werkstätten  hervorgegangen. 

Um  die  Kenntniss  und  die  Anwendung  des  „Signalbuchs  für  die  Kauffahr- 
teischiffe aller  Nationen"  nach  Möglichkeit  zu  verbreiten  und  zu  fördern,  ist 
bestimmt  worden,  dass  die  Mannschaften  der  Matrosendivisionen,  der  Torpedo- 
abtheilung und  der  in  Dienst  befindlichen  Schiffe,  durch  häufige  Instructionen 
und  praktische  Signalübungen  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Einjährig- 
Freiwilligen  und  derjenigen  Leute,  welche  Schiffer  oder  Steuermann  werden 
wollen,  mit  dem  Gebrauche  des  genannten  Signalbuchs  einigermassen  vertraut 
zu  machen  sind. 


Von  der  schwedischen  Nobdpol-Expedition.  —  Die  Göteborger 
Handels-  und  Schi  ff  fahrte- Zeitung  theilt  einen  Brief  von  Prof.  Nordenskjöld 
mit,  dat.  Greenharbour,  Isfjord  den  2.  August.  Der  Professor  gibt  Ausschluss 
über  die  Unternehmungen  der  Expedition  und  beginnt  mit  den  Worten:  „Alles 
gut  und  wohl.tf  Die  Expedition  ging  den  21.  Juli  von  Tromsö  ab;  der  Wind 
war  gut,  die  Schiffe  konnten  die  Segel  benutzen,  und  die  Kohlen  sparen.  Sie 
passirten  Beeren  Eiland,  an  dem  der  Nebel  jede  Observation  unmöglich  machte. 
Den  25.  Juli  stiegen  sie  an  dem  Südcap  Spitzbergens  jui's  Land  und  den  27. 
kamen  sie  nach  Advent  Bay  im  Isfjord,  wo  Gladan  zu  ihnen  kam.  Den  29. 
segelte  man,  nach  einem  gefahrlosen  Unfall  Pelhams,  nach  der  Colonie  am  Cap 
Thordsen,  wo  der  Aufbau  von  Häusern  für  die  Expedition  im  Gange  war.  Eine 
Eisenbahn  von  der  Küste  bis  an  die  Häuser,  3500  Fuss,  war  fast  vollendet. 
Professor  Nordenskjöld  blieb  dort  einen  Tag,  während  Pelham  nach  der  Dickson 
Bay  segelte,  um  dieselbe  zu  untersuchen.  Nach  verschiedenen  wissenschaftlichen 
Untersuchungen  segelte  man  nach  Advent  Bay,  von  da  nach  Greenharbour,  um 
von  dort  den  4.  August  abzusegeln.  Auf  einem  Ausfluge  von  Greenharbour  ent- 
deckte Professor  Nordenskjöld  in  der  Nähe  der  tertiären  Lager,  die  man  1868 
fand,  Abdrücke  von  Pflanzen  aus  der  Kreideformation,  einer  4000  Jahre  altern 
Periode. 


ÜEBER  DEN  SCHIFFBRUCH  DES  AMERIKANISCHEN  DAMPFERS  METIS  auf 

der  Reise  von  New- York  nach  Providence  im  Long-Island  Sund  am  30.  August, 
bringt  die  Shipping  Gazette  Folgendes :  Nachdem  während  der  Nacht  ein  furcht- 
barer Sturm  mit  anhaltendem  Regen  geherrscht  hatte ,  wurde  der  Dampfer  Mor- 
gens 4  Uhr  von  einem  Schooner  angesegelt,  der  ein  grosses  Loch  in  den  Boden 
des  ereteren  stiess,  so  dass  derselbe  augenblicklich  zu  sinken  begann.  Die  Pas- 
sagiere wurden  geweckt  und  angewiesen,  sich  mit  Rettungsgürteln  zu  versehen. 
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In  sehr  kurzer  Zeit  ging  der  untere  Theil  des  Bootes  mit  der  Maschine  etc.  etwa 
5  Seemeilen  vom  Lande  unter,  während  das  Oberdeck,  an  dem  sich  eine  grosse 
Anzahl  der  Passagiere  und  Mannschaft  anklammerte,  sich  abgelöst  hatte  und  fort- 
trieb. Trotzdem  die  See  sehr  hoch  ging,  hielt  das  Holzwerk  doch  zusammen  und 
wurde  um  etwa  8  Uhr  Morgens  bei  Watch  Hill  eben  unterhalb  des  Ocean  House 
an  den  Strand  gespült.  Im  Ganzen  befanden  sich  auf  dem  Dampfschiffe  45  Ma- 
trosen, Aufwärter  und  sonstige  Angestellte  und  104  Passagiere,  unter  letzteren 
Herr  G.  B.  Hüll,  der  Agent  der  Providence  und  New-Tork  Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft,  der  der  Dampfer  gehörte;  dieser  wurde  sammt  dem  Capitaine  der 
Metis  gerettet.  Nach  der  Aussage  eines  der  geretteten  Passagiere  ertranken 
etwa  50  Personen;  der  Zahlmeister,  der  von  dem  Vereinigten  Staaten  Zollkreuzer 
M0CCAS8IN  gerettet  wurde,  gab  an,  es  seien  104  Billets  für  Erwachsene  und 
zwei  für  Kinder  ausgegeben,  die  Anzahl  der  Passagiere  habe  sich  auf  110  Per- 
sonen belaufen,  Alles  in  Allem  seien  155  Menschen  an  Bord  gewesen.  Ein  spä- 
teres Telegramm  gibt  an,  dass  70  Personen  umgekommen  sind,  von  denen  manche, 
die  mit  dem  unteren  Theil  des  Schiffes  untergingen,  wohl  nie  wieder  aufgefun- 
den werden.  Ein  Dampfer  fand  allein  18  Leichen.  Die  Metis  war  1360  Tons 
gross ,  gehörte  der  Providence  und  New- York  Dampüschiff&hrts-Gesellschafl  und 
war  nicht  versichert. 


^••^^ä^^^ä^^^^^^^^^^ 


Die  neue  Hafenstadt  Krasno-Wodik  am  Caspischen  Meer.  —  Von 
der  vor  einigen  Jahren  an  der  jenseitigen  Küste  des  Caspischen  Meeres  gegrün- 
deten Hafenstadt  Krasno-Wodik  wird  in  diesem  Herbste  wieder  eine  bewaffnete 
Expedition  in  das  Innere  der  vor  Chiwa  liegenden  Stoppen  unternommen  werden. 
Die  Hafenstadt  gestaltet  sich  immer  mehr  zum  Mittel-  und  Stützpunkt  der  neuen 
russischen  Besitzungen  an  der  Südostküste  des  Caspischen  Meeres.  Zu  ihrem 
Schutze  ist  ein  mächtiges  Fort  erbaut,  das  namentlich  auf  der  Seeseite  mit  starken 
Festungswerken  versehen  ist.  Aber  nicht  blos  zu  einem  wichtigen  strategischen 
Punkte  sucht  die  russische  Regierung  die  neue  Hafenstadt  zu  machen,  sondern 
sie  ist  gleichzeitig  auch  bemüht,  den  Handelsverkehr  der  ganzen  Umgegend  und 
namentlich  mit  Chiwa  dort  zu  concentriren.  Und  in  der  That  hat  die  Stadt  in 
commercieller  Hinsicht  eine  grosse  Zukunft,  da  sie  von  Chiwa  nur  94  Meilen  ent- 
fernt ist,  während  der  Weg  von  Chiwa  nach  Orenburg  188  Meilen  beträgt. 


Wirksames  Mittel  gegen  das  Kosten  des  Eisens  und  Stahls. 

Von  Professor  Böttger.  —  Gegenwärtig  kommt  ein  sehr  wirksames  Schutzmittel 
gegen  das  Rosten  des  Eisens  und  Stahls,  z.  B.  der  Maschinenteile,  Schlosser, 
Säbelscheiden,  Stahlmagnete  und  dergleichen  im  Handel  vor,  das  unseren  Unter- 
suchungen zufolge  aus  einer  Auflösung  von  weissem  Wachs  in  Terpentin  be- 
steht, und  desshalb  weit  unter  dem  Kostenpreise  leicht  von  Jedermann  selbst 
durch  schwaches  Erwärmen  von  gleichen  Gewichtstheilen  der  genannten  Stoffe 
hergestellt  werden  kann.  Die  Anwendung  dieser  salbenartigen  Masse  besteht  ein- 
fach darin,  dass  man  die  gegen  Kost  zu  schützenden  Gegenstände  damit  in  un- 
endlich dunner  Schicht  einreibt  und  ihnen  dann  mittelst  eines  trockenen 
läppchens  durch  Hin-  und  Herwischen  eine  Art  Politur  gibt. 


\   ^-N.  -N.-S.. -\„" 
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Neues  System  für  transatlantische  Tblegraphie.  —  Aus  Paris 
ist  für  die  Weltausstellung  eine  neue  wichtige  Erfindung  des  Ingenieurs  Ferdi- 
nand Tommasi  auf  dem  Gebiete  der  Telegraphie  angemeldet  worden,  von  deren 
Anwendung  eine  vollständige  Umgestaltung  des  bisherigen  überseeischen  Tele- 
graphenverkehres zu  erwarten  ist.  Nach  dem  dieser  Erfindung  zu  Grunde  liegenden 
Systeme,  über  welches  hervorragendste  Fachmänner  wie  Philipps,  Spinelli,  Culigny, 
Tosselli  u.  a.  sich  sehr  günstig  ausgesprochen  haben,  würde  der  elektrische  Strom 
für  das  Telegraphiren  auf  weite  Entfernungen  entbehrlich  gemacht,  oder  bis  zu 
einem  gewissen  Grade  ersetzt  werden  können.  Das  System  des  Herrn  Tommasi 
beruht  auf  der  Verschiebbarkeit  einer  in  eine  Röhre  eingeschlossenen  Wasser- 
säule. Wenn  z.  B.  Amerika  mit  Europa  statt  durch  das  gegenwärtig  in  An- 
wendung kommende  Kabel  durch  einen  hohlen  Kupferdraht  verbunden  wäre,  so 
hätte  sich  im  hohlen  Baume  eine  Wassersäule  zu  befinden,  auf  welche  mittelst 
einer  hydraulischen  Maschine  auf  der  europäischen  Seite  ein  Druck  auszuüben 
wäre,  der  am  andern  Ende  der  Säule  bemerklich  würde.  Um  die  Reibung  und 
Adhäsion  des  Wassers  zu  überwinden,  wäre  bei  einer  Entfernung  von  4000  Kil. 
und  einem  Durchmesser  des  Hohlraumes  der  Säule  von  23/4  Millimeter  ein  Druck 
von  250  Atmosphären  erforderlich.  Im  Uebrigen  könnte  die  Montirung  des  Hohl- 
drahtes dieselbe  sein,  wie  bei  den  Kupferdrähten  des  transatlantischen  Kabels. 
Die  in  Paris  im  Beisein  bewährter  Fachmänner  mit  einem  Kabel  von  500  Metres 
Länge  gemachten  Versuche  haben  zu  überraschenden  Erfolgen  geführt. 


Vom  Suez -C anal.  —  Die  folgenden  Daten  zeigen,  in  welch'  rascher 
Weise  der  Verkehr  auf  dem  durch  den  Suez-Canal  geschaffenen  neuen  Seeweg  zu- 
nimmt. Die  Zahl  der  Schiffe,  welche  den  Canal  passirten,  und  die  Einnahmen 
aus  den  Durchgangsgebühren  waren  folgende: 


im  I.  Semester   1870  • 

„  IL       „  1870 

im  Jahre  1870 

im  I.  Semester  1871 

»  H.       „  1871 

im  Jahre  1871 

im  I.  Semester  1872 

Der  Tonnengehalt  aller  seit  Eröffnung  des  Canals  bis  30.  Juni  <L  J.  durch- 
passirten  Schiffe  erreichte  1,812.814  Tonnen. 


Stohifezahl 

+  in* 

Einnahm,    -f-in  % 
Frcs. 

• 

223 

_ 

2,554.036    — 

263 

17. 9 

3,154.012     23. 4 

486 



6,708.048     — 

362 

37., 

4,269.852     35.  s 

403 

"  « 

4,999.286     17. 9 

765 

57. 4 

9,269.138     62. , 

587 

45., 

7,244.903    44. 0 

Ueber  die  schwedische  arktische  Expedition  sind  ungünstige  Kach- 
richten eingelaufen.  Dr.  Oeberg,  welcher  als  Mineralog  mit  der  von  Göteborg 
nach  den  Eisfjord  abgeschickten  Expedition  gegangen  war,  ist  am  5.  September 
auf  seiner  Rückreise  in  Tromsö  eingetroffen  und  hat  telegraphisch  mitgetheilt, 
dass  der  auf  Walfischfang  ausgeschickte  Dämpfer  Fink  am  31.  August  im 
Eisfjord  die  beiden  Schiffe  der  Expedition  an  der  Nordspitze  von  Spitzbergen 
getroffen  hätte;  sie  würden  fortwährend  vom  Eis  gehindert,  zu  den  Sieben  Inseln 


510 

zu  gelangen.  Die  40*Rennthiere,  welche  ihnen  zugeführt  sind,  sind  auf  Norskön 
an's  Land  gesetzt  worden.  Am  2.  September  ging  der  Dampfer  Onkel  Adam 
vom  Eisfjord  mit  Mdcer's  Kohlenladung  ab,  um  Nordenskjöld  aufzusuchen.  — 
Ueber  die  Entdeckungen ,  welche  der  Fangschiffer  Altmann  im  Osten  von  Spitz- 
bergen gemacht  hat,  theilt  ein  Schreiben  des  Consuls  J.  Berger  in  Hammerfest 
an  das  meteorologische  Institut  in  Ghristiania  Folgendes  mit :  Der  Schiffer  hatte 
das  dortige  Meer  ganzlich  eisfrei  gefunden,  was  in  den  zwanzig  Jahren,  da  er 
dasselbe  befahren,  noch  nie  der  Fall  gewesen  war.  Er  segelte  ostwärts  und  er- 
reichte das  auf  Petermann's  Karten  König-Karl  Land  benannte  Gilesland,  beste- 
hend aus  drei  grösseren  und  fünf  kleineren  Inseln,  welche  er  auf  seiner  Karte, 
so  gut  er  vermochte  (denn  er  ist  gleich  den  meisten  Fangschiffern  von  Finmarken 
kein  Navigator)  nach  Peilungen  eingetragen  hat.  Darnach  liegt  die  südlichste 
Spitze  der  westlichsten  Insel  ungefähr  unter  78°  43'  N.  B.  und  28°  35'  ö.  L.  Or. 
Die  Insel  dehnt  sich  gegen  Norden  zu  grösserer  Breite  aus.  Die  übrigen  Inseln 
liegen  von  dort  in  nordöstlicher  Bichtung,  die  östlichste  ungefähr  unter  79*  21 
N.  B.  und  32°  17'  ö.  L.  Gr.  Altmann  segelte  an  der  Südseite  der  Inseln  hin 
und  durch  dieselben  hindurch  bis  an  die  feste  Eiskante  im  Osten  derselben,  wo 
er  bei  klarer  Luft  weder  im  Norden  noch  in  einer  anderen  Bichtung  Land  ent- 
decken konnte. 


Zur  Theuebung  der  Steinkohlen.  —  Die  Segelschiffe,  die  fast  ein 
„überwundener  Standpunkt"  waren,  kommen  Dank  den  enormen  Kohlenpreisen 
wieder  in  Schwung.  Auf  vielen  Dampferlinien  gehen  jetzt  weniger  Schiffe  als 
gewöhnlich,  nicht  nur,  weil  eine  tägliche  Hehrausgabe  von  300  Thlrn.,  die 
grosse  Dampfschiffe  zu  zahlen  haben,  immerhin  in  die  Wage  fällt,  sondern  auch, 
weil  Kohlen  überhaupt  fast  nicht  zu  haben  sind.  Die  Abnahme  des  Verkenn 
wird  besonders  in  Liverpool  empfunden.  Nur  zwei  Schiffe  liegen  vor  Anker,  die 
nach  China  und  Indien  gehen,  und  kein  Schiff  ist  da  für  Australien :  die  Segel- 
schiffe, die  so  lange  zurückgesetzt  wurden,  werden  aufgesucht  und  mit  Ladungen 
betraut.  In  der  That  sind  die  Transportkosten  auf  Segelschiffen  jetzt  ganz  be- 
deutend billiger,  und  der  Unterschied  beläuft  sich  zum  Beispiel  für  den  Weg 
von  Bombay  nach  Liverpool  auf  15  s.  per  Tonne. 

Mehrere  Gesellschaften ,  deren  Dampfer  zwischen  Liverpool  und  New  York 
fahren,  sehen  sich  genöthigt,  ihre  Einkäufe  an  Brennmaterial  in  Amerika  zu 
machen,  wo  die  Preise  niedriger  stehen;  man  versichert  sogar,  dass  in  Picton 
die  Tonne  für  8  s.  an  Bord  gebracht  werden  kann,  während  man  in  Cardin? 
35  8.  zahlen  muss.  Andere  Gesellschaften  wissen  sich  nicht  anders  zu  helfen, 
als  dass  sie  einen  Theil  ihrer  Schiffe  in  Buhestand  versetzen,  bis  die  böee  Zeit 
etwa  vorüber  sein  möchte;  denn  jetzt  verschlingt  der  Unterschied  der  Kohlen- 
preise den  Gewinn,  mit  welchem  die  Bhederei  früher  rechnen  konnte.  Oft  genug 
ist  es  noch  weniger  der  hohe  Preis  als  die  Schwierigkeit,  ja,  oft  Unmöglichkeit, 
die  Kohlen  überhaupt  herbeizuschaffen,  woran  den  Arbeitern  in  den  Kohlenminen 
die  Hauptschuld  beigemessen  wird.  In  Folge  der  erhöhten  Löhne  verdienen  die 
Leute  jetzt  in  einigen  Stunden  so  viel,  wie  ehedem  im  ganzen  Tage,  und  da 
sie  vorziehen,  auf  ihren  Lorbern  zu  ruhen,  wenn  sie  den  alten  Betrag  erreicht 
haben,  so  mangelt  es  an  Arbeitskräften,  um  den  früherhin  geförderten  Kohlen- 
vorrath  an*s  Tageslicht  zu  bringen.  Die  Arbeiter  werden  vielleicht  zu  spät  ein- 
sehen, dass  ihre  falsche  Oekonomie  der  Kräfte  —  um  nicht  in  sagen,  ihre  mit 
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den  Löhnen  leider  gewachsene  Arbeiteschen  —  einen  empfindlichen  Rückschlag 
auf  sie  üben  mnss. 

Die  Theuernng  der  Kohlen  hat  nicht  nur  zur  Folge,  daös  man  auf  Vor- 
richtungen sinnt/  wie  man  mit  weniger  Kohlen  auskommen  kann,  ohne  jedocfc 
sich  irgendwie  zu  beschränken,  sondern  auch  dass  man  sich  ernster  nach  M&en 
Kohlenfeldern  umsieht.  Einige  angesehene  schottische  Capitalisten  haben  sich 
daher  zusammengethan ,  um  in  Leitrim,  wo  vorzügliche  Kohl»  vorhanden  ist, 
Kohlengruben  in  grossem  Massstabe  einzurichten.  Auch  Btonlager  finden  sich 
daselbst  und  diese  sollen  ebenfalls  ausgebeutet  werdou  Die  bedeutendsten  K6h- 
lenfelder  sind  in  der  Nähe  des  Longh  Allen  und  das  ist  von  Wichtigkeit,  da 
dort  zwei  Verkehrswege,  Canal  und  Eisenbahs,  fflr  die  Beförderung  der  Kohle 
verwendbar  sind.  Um  das  Project  zu  iiiltmlQtzen ,  haben  die  Directoren  der 
.,  Midland  Great  Western  Railway"  die  Kohlen  ä  %  d.  pro  Tonne  per  Meile  zu 
befördern  versprochen. 

Das  Journal  des  D9M&  schreibt:  Wir  erfahren,  dass  die  Gruben  des 
Steinkohlenbeckens  des  Pas-de-Calais  mit  England  Verträge  über  Lie- 
ferung von  250.000  Tomen  Steinkohlen  abgeschlossen  haben.  Die  Spedition  hat 
in  dem  Hafen  von  Dünkirchen  schon  begonnen.  Es  ist  dies  der  erste  Fall  dieser 
Art  und  er  beweist  deutlich  genug,  dass,  ohne  von  vielen  anderen  Artikeln  zu 
sprechen,  auch  unsere  Steinkohlen  keines  Schutzes  gegen  die  englische  Concur- 
rem  bedürfen. 


yitjeratur. 


DIE  AUFGABEN  DEE  K.  K.  KKIEGSMAEINE  und  ihr  gegenwärtiger 
Stand.  (Mit  einer  Beilage.)  A.  -Hartleben's  Verlag,  Wien,  Pest,  Leipzig,  1872. 
—  Unter  vorstehendem  Titel  ist  eine  kleine  Brochüre  erschienen,  deren  Ten- 
denz dahin  geht,  allen  jenen  Bestrebungen  entgegen  zu  wirken,  welche  seit 
einer  Reihe  von  Jahren  darauf  abzielen,  durch  Schaffung  einer  achtunggebie- 
tenden Flotte  zweiten  Ranges  nicht  nur  den  eigenen  Küstenbesitz  zu  sichern, 
sondern  die  Grossmachtstellung  der  Monarchie  auch  dadurch  zur  Wahrheit 
werden  zu  lassen,  dass  selbst  zur  See  der  vorwiegend  continentale  Kaiserstaat 
ein  gesuchter  Bundesgenosse  sein  müsse. 

Als  letzte  Consequenz  der  in  allgemeinen  Umrissen  beantragten,  wenn 
auch  undurchführbaren  Massregeln  stellt  sich  eine  bedeutende  Herabsetzung  der 
bisher  für  die  Flotte  gemachten  Ausgaben  heraus,  und  es  wäre  den  Vertretern 
der  Steuerträger  nicht  zu  verargen,  wenn  sie  bereitwilligst  Principien  zustimmen, 
welche  zur  Erleichterung  der  financiellen  Opfer  ihrer  Mandanten  beizutragen 
geeignet  erscheinen.  So  weit  es  der  uns  zugemessene  Baum  erlaubt,  wollen  wir 
übrigens  auch  hier  dem  Verfasser  nachzuweisen  versuchen,  dass  er  selbst,  aller- 
dings impliciter,  zu  ganz  anderen  Folgerungen  gelangt,  als  man  im  Verlauf 
seiner  Deductionen  anzunehmen  berechtigt  ist. 

Im  ersten  Abschnitte  wird  an  der  Hand  geschichtlicher  Beispiele  das  un- 
erquickliche Bild  entrollt,  welches  gegenwärtig  alle  Kriegsflotten  der  Welt  ver- 
möge ihrer  continuirlichen  Wandlungen  in  der  Wahl  der  Schiffstypen,  der 
Schutz-  und  Trutzwaffen  u.  s.  w.  darbieten,  und  der  Nachweis  wird  zu  liefern 
versucht,   „dass  der  Kutzwerth  der  Kriegsflotten  überhaupt  im  Sinken  begriffen 
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sei."  Warum  ausser  dem  Verfasser  noch  Niemand  zu  dieser  Ueberzeugnng  ge- 
langt ist,  warum  im  Gegentheil  alle  Staaten  die  schwersten  Opfer  bringen,  um 
im  Besitze  kriegstüchtiger  Flotten  zu  bleiben  oder  in  denselben  zu  gelangen  — 
trotz  der  kostspieligen  Fortschritte  in  der  kriegsmaritimen  Technik,  die  heute 
überwindet,  was  sie  gestern  als  unverwundbar  proclamirt  hat  —  das  können 
wir  hier  nicht  beantworten;  uns  sei  es  genug,  zu  constatiren,  dass  jeder  Staat, 
dem  ein  günstiges  Geschick  eine  Lage  gegeben,  die  ihm  das  Recht  verleiht,  am 
allgemeinen  Seeverkehre  zu  participiren,  sein  Möglichstes  thut,  um  seine  Küste 
auch  zu  bewehren,  in  welcher  Art  und  Weise  es  auch  sein  möge. 

Das  Beispiel  der  Unwirksamkeit  der  französischen  Flotte  im  letzten  Kriege 
wird  auch  hier  zur  Beweisführung  herbeigezogen.  Die  in  der  Kriegsgeschichte, 
so  lange  die  Welt  besteht,  beispiellosen  Ausnahmsverhältnisse  dieses  Krieges 
sind  aber  so  ungeeignet  als  nur  möglich,  um  für  eine  specielle  Frage  eine 
Regel  daraus  zu  deduciren.  Die  deutschen  Armeen  waren  in  der  Lage,  für 
jedes  weggenommene  Fischerboot  ein  Dorf  niederzubrennen;  Herren  beinahe  des 
ganzen  feindlichen  Territoriums,  konnten  sie  zu  Lande  mit  den  furchtbarsten 
Repressalien  für  jeden  zur  See  erlittenen  Schaden  vorgehen  und  so  erlebte  man 
allerdings,  dass  eine  starke  Flotte  durch  einen  geschriebenen  Drohbrief  ge- 
zwungen ward,  ihre  weitere  militärische  Thätigkeit  zur  See  einzustellen.  Doch 
erlebte  man  in  demselben  Kriege  auch,  dass  zwei  Armeen  bis  auf  den  letzten 
Mann  kriegsgefangen  wurden.  Auch  hiefür  fehlen  Beispiele  in  der  Kriegs- 
geschichte, und  es  dürfte  weder  das  Eine  noch  das  Andere  in  solchem  Umfange 
sich  je  wiederholen. 

Die  schwierigen  Verhältnisse  der  deutschen  Küsten,  ihre  Unnahbarkeit 
während  des  Winters,  die  vortrefflichen  Land-Communicationen  längs  derselben, 
die  seichten,  beinahe  insellosen  Gewässer  sind  lauter  Umstände,  die  in  diesem 
Falle  nicht  übersehen  werden  dürfen,  und  die  deutsche  Staats- Verwaltung  thut 
vielleicht  recht,  sich  auf  den  Schutz  der  Dünen-Formationen  und  der  Nord- 
west-Stürme für  alle  Zukunft  zu  verlassen  und  die  Schaffung  einer  starken 
Kriegsflotte  vorderhand  zu  unterlassen;  doch  wird  nach  einigem  Nachdenken 
Jedermann  ohne  Mühe  erkennen,  dass  an  unseren  Küsten,  unter  denen  vor  Allem 
die  Küsten  Dalmatiens  zu  verstehen  sind,  die  ganz  entgegengesetzten  Ver- 
hältnisse obwalten:  Zahllose  Inseln,  Buchten,  Canäle,  Häfen  und  Engen,  ein 
zu  allen  Zeiten  anstandslos  beschiffbares  Meer,  so  gut  wie  gar  keine  Land- 
Communicationen  ;  ja  selbst  im  Besitze  von  solchen  hätte  das  Land,  ein  schmaler 
Streifen,  nicht  die  Eignung  für  militärische  Defensiv  -  Operationen ,  noch  die 
materiellen  Ressourcen;  und  überdies  müssten  diese  letzteren  im  Kriegsfälle  in 
der  Richtung  der  AufsteUnngsfront,  statt  nach  strategischen  Grundsätzen  senk- 
recht auf  dieselbe  herbeigezogen  werden. 

Vertheidigt  sich  also  die  deutsche  Küste  durch  ihre  Beschaffenheit  gewisser- 
massen  von  selbst,  so  ist  bezüglich  unserer  Küste  der  Ausspruch  wohl  gerecht- 
fertigt, dass  selbe  nur  zur  See,  durch  eine  zu  maritimen  Operationen  im 
eigentlichen  Sinne  des  Wortes  geeignete  Flotte  vertheidigt'  und  der  Besits  der 
Küste  für  den  Staat  gesichert  werden  kann ;  falls  man  sie  nicht  dem  tu  Lande 
siegreichen  Feinde  bedingungslos,  dem  zu  Lande  unterliegenden  Feinde 
aber  als  willkommenes  Compensations-Object  preisgeben  will. 

Ein  positives  Beispiel  für  den  ersteren  Fall  hatten  wir  1869  (Oocnpatioa 
von  Lossin  durch  die  französische  Flotte),  ein  negatives  für  den  zweiten  IUI 
1866  (Versuch  der  Wegnahme  von  Lissa  nach  der  verlorenen  Schlacht  von 
Custozza  seitens  der  Italiener).    Doch  hat  Dalmatien,  dieser  schmale  Strafen 
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armen ,  unwegsamen ,  wenig  bevölkerten  Landes  auch  noch  eine  eminente 
Wichtigkeit  für  Oesterreich :  das  ist  als  die  küstenländische  Basis  gerade  jener 
Länder,  nach  welchen  die  westländische  Cultur  zu  leiten,  die  weltgeschichtliche 
Aufgabe  des  wieder  stark  und  mächtig  gewordenen  Oesterreichs  einst  sein  wird. 

Wie  schon  früher  erwähnt,  wollen  und  können  wir  hier  nicht  zu  breit 
werden  —  wir  müssten  sonst  auf  die  Inconsequenz  hinweisen,  die  sich  darin 
ausspricht,  jene  negativen  Factoren,  welche  den  Sieg  von  Lissa  ermöglicht  haben, 
als  Argumente  dafür  aufzuführen,  dass  das  durch  diese  Seeschlacht  neugekräftigte 
Vertrauen  in  den  „Nutzwerth"  von  Kriegsflotten  angeblich  wieder  zu  wanken 
anneng,  statt  im  Gegentheile  die  viel  berechtigtere  Folgerung  zu  ziehen:  der 
wunderbare  Sieg  von  Lissa  hat  in  einem  Momente,  in  dem  die  Monarchie  dem 
Untergange  nahe  war,  die  Armee  das  Selbstvertrauen  verloren  hatte,  die  Be- 
völkerung, recte  die  Presse  —  ganz  anders  als  dies  nach  Sedan  und  Metz  in 
Frankreich  geschah!  —  nach  Ruhe,  nach  Frieden  um  jeden  Preis  schrie,  in 
einem  solchen  Momente  hat  der  Sieg  von  Lissa  einen  unendlichen  militärischen, 
politischen  und  ganz  besonders  nationalen  Werth  gehabt.  Und  wie  viele 
negative  Factoren  haben  mitspielen  müssen,  um  diesen  $eg  uns  zu  verschaffen ! 

Welche  Unterlassungssünden  haben  wir  begangen !  Mit  was  für  unzuläng- 
lichen Kampfmitteln  haben  wir  unsere  Söhne  dem  überlegenen,  mit  den  voll- 
endetsten Zerstörungsmitteln  ausgerüsteten,  übermächtigen  Feinde  entgegenge- 
schickt! Es  sei  uns  dieser,  nochmals  sei  es  gesagt,  wunderbare  Sieg  eine  Lehre 
für  die  Zukunft;  an  seine,  im  Momente  des  tiefsten  Unglückes  doppelt  erfreu- 
lichen Folgen  wollen  wir  die  Absicht  knüpfen,  für  die  Zukunft  das  Versäumte 
nachzuholen,  und  auch  das  zu  thun,  was  nöthig  ist,  um  den  Sieg  vorzu- 
bereiten. 

Uebergehen  wir  den  Eingang  des  zweiten  Abschnittes,  in  welchem  in  etwas 
willkürlicher  Weise  alle  europäischen  Mächte  nach  einander  als  unsere  Einzel- 
gegner gedacht,  und  daran  Erörterungen  geknüpft  werden,  wie  sie  gerade  dem 
Gedankengange  des  Autors  entsprechen ;  bemerken  wir  nur,  dass  den  möglichen, 
im  Gange  der  modernen  Politik  so  schwerwiegenden  Allianzfragen  nicht  die  ge- 
nügende Würdigung  zutheil  wird;  verweisen  wir  bezüglich  des  ganz  unhalt- 
baren Vergleiches  zwischen  dem  Stosch'schen  deutschen  Mottengründungsplane 
und  dem,  nach  Ansicht  des  Autors,  bei  uns  angestrebten  Flottenluxus  auf  das 
schon  früher  Gesagte,  und  schreiten  wir  nun  zu  der  Untersuchung,  ob  denn 
nicht  jene  Flotte,  deren  Besitz  der  Autor  unter  allen  Umständen  für  den 
Kaiserstaat  für  nothwendig  hält,  unsere  Eingangs  ausgesprochene  Behaup- 
tung rechtfertigt,  dass  die  Resultate  der  in  vorliegender  Brochüre  enthaltenen 
Deductionen  nahezu  das  Gegentheil  von  dem  sind,  was  der  Leser  während  der 
Argumentation  als  Schlussziel  derselben  erwartet. 

Es  wird  nämlich  verlangt: 

1)  Eine  Schlacht  flotte,  mit  vorwiegend  defensiver  Bestimmung,  ins- 
besondere dafür  eingerichtet,  mit  dem  Basispunkte  Pola  die  Küste  durch  kräf- 
tige Vorstösse  gegen  Blockade  oder  Landungsoperationen  zu  decken; 

2)  Kleinere  Fahrzeuge  vorwiegend  für  Zwecke  der  localen  Verteidi- 
gung in  Dalmatien,  da  dieses,  Kronland  unter  Umständen  nicht  völlig  preisge- 
geben werden  kann  und  da  durch  dessen  Defensivfahigkeit  feindliche  Kräfte 
gebunden  werden  können. 

3)  Schiffe  für  den  überseeischen  Dienst; 

4)  Stationsschiffe  für  den  Dienst  im  Mittelmeere   und  in  der  Adria; 

5)  S  chul-  und  Uebungsschiffe,  sowie  Hulks  für  Hafenzwecke  u.  dg). 
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ßine  Schlachtflotte ,  die  durch  „kräftige  Vorstösso",  mit  der  Basis  Pola, 
unsere  Küste,  d.  i.  ganz  Dalmatien  bis  Castello  di  Lastua  südlich  von  Budua 
gegen  Blockade  und  Landungs-Operationen  zu  schützen  vermng,  ist  in  erster 
Linie  auch  das  was  wir  wünschen!  Doch  hätten  wir  uns  im  Verlaufe  der  Lee- 
türe des  2.  Abschnittes  nicht  beifallen  lassen,  dass  der  Verfasser  uns  diese 
Schlachtflotte  zugestehen  wird. 

Auf  welche  Weise  ein  „kräftiger  Vorstoss",  der  eine  Blockade  unmöglich, 
machen,  jede  Landung  verhindern  soll,  zu  etwas  Anderem  fuhren  kann,  als  ra 
einer  offenen  Schlacht,  wenn  der  ausgesprochene  Zweck  erreicht  wer- 
den soll,  das  vermögen  wir  nicht  zu  ermessen,  es  sei  denn,  der  Feind  gebe 
seine  Absicht  vorzeitig  auf,  was  er  nur  Angesichts  einer  ebenbürtigen  oder  über- 
legenen Flotte  thun  wird,  nicht  aber  wenn  er  der  stärkere  ist.  Und  sind  wir 
einmal  über  die  Begriffe  „Vorstoss",  „Blockade"  und  „Landung",  sowie  über  die 
Mittel  zur  Verhinderung  der  beiden  letzteren  —  die  Schlacht  —  einig,  so  ist 
nicht  einzusehen,  worin  sich  dann  die  Offensive  von  der  Defensive  unterscheidet; 
ist  ja  doch  in  der  heutigen  Kriegsfuhrung,  und  ganz  besonders  zur  See,  eine 
Defensive  ein  sehr  schwer  genau  definirbarer  Begriff  und  viel  mehr  politischer 
als  militärischer  Natur.  Der  Verfasser,  der  schon  in  der  Einleitung  zum  ersten 
Abschnitte  dem  wesentlichen  Unterschiede  der  Kriegführung  zu  Land  and  n 
Wasser  sein  volles  Recht  widerfahren  lässt,  wird  uns  zugeben,  dass  die  „Beun- 
ruhigungen aus  gedeckten  Positionen",  „scharfen  Recognoscirungen"  etc.  etc. 
welche  zum  Apparat  des  Defensiv-Krieges  zu  Lande  gehören,  auf  die  Kriegfüh- 
rung zur  See  angewendet,  Phrase  und  nichts  als  Phrase  bleiben.  Auf  einem 
Kriegstheater  von  nahezu  400  Seemeilen  Länge  mit  einem  festen  Hafen,  nahen 
am  Endpunkte  der  zu  verteidigenden  Linie,  bleibt  nur  die  Wahl:  unthätig  im 
Hafen  zu  liegen  —  und  das  ganze  unbewaffnete  Küsten-Territorium  preisgeben, 
oder  hinausgehen,  den  Feind  aufsuchen,  um  ihn  zu  schlagen. 

Dass  dieses  letztere  in  den  allerseltensten  Fällen  dem  Schwächeren 
gelingen  wird,  dürfte  auch  der  Verfasser  der  uns  zugekommenen  Brochüre  zu- 
geben und  zwar  um  so  bereitwilliger,  als  er  ja  nach  Allem,  was  er  über  Flotten- 
luxus sagt,  uns  zum  Schlüsse  doch  die  Notwendigkeit  einer  bedeutend  stärkeren 
Seemacht  zugesteht,  als  wir  sie  leider  je  besessen  haben  und  wie  wir  sie 
kaum  je  besitzen  werden,  so  lange  nicht  die  Ueberzeugung  von  ihrer  hohen 
Wichtigkeit  die  weitesten  Kreise  durchdringt. 

Die  sub  2,  3,  4  und  5  besprochenen  Classen  von  Fahrzeugen  wollen  wir 
hier  ganz  übergehen  und  nur  hervorheben,  dass  sub  2  Verfasser  selbst  zugibt, 
Dalmatien  könne  „unter  Umständen"  nicht  ganz  aufgegeben  werden  (wir  dächten, 
dass  dieses  Land  unter  keinerlei  Umständen  aufgegeben  werden  darf)  — 
dass  wir  uns  aber  im  Zeitalter  des  Dampfes,  der  Panzer  und  der  Riesenkano- 
nen eine  Joeale  Verthoidigung  durch  kleinere  Schiffe"  nicht  sehr  lebendig  vor- 
zustellen vermögen. 

Aus  vidier  Seele  wollen  wir  dem  Autor  in  demjenigen  zustimmen,  was  er 
über  die  Nützlichkeit  transatlantischer  Stationi rangen  sagt.  Die  leitende  Marine- 
Behörde  beweist  uns  durch  die  alljährliche  Entsendung  eines  Schiffes  zu  einer 
solchen  längeren  Uebungsreise,  dass  auch  sie  diese  Ueberzeugung  theilt,  doch  bin- 
den ihr  die  beschränkten  Budget- Verhältnisse  die  Hände,  ein  Mehr  hierin  zu  thun; 
viele  Mitglieder  jener  Körperschaft,  welche  das  oberste  Wort  in  Sachen  der  Geld- 
bewilligung zu  sprechen  hat,  nähern  sich  eben  den  Ansichten,  welche  der  Ver- 
fasser in  seinen  Auseinandersetzungen  entwickelt,  nur  dass  sie  leider  such  bei 
der  Votirung  der  angesprochenen  Geldsummen  sich  consequent  bleiben,  und  nicht 
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eine  Schlachtflotte,  Schiffe  für  überseeischen  Dienst,  solche  für  locale  Vertei- 
digung Dalmatiens,  Stationsschiffe  für  das  Mittelmeer  und  die  Adria,  endlich 
Schal-  und  Servitutsschiffe  in  ausreichender  Zahl  bewilligen  wollen.  (Siehe  Strei- 
chung der  ersten  Baurate  für  das  Casemattschiff  Tegetthoff  ! !)  — 

Widmen  wir  nun  bei  der  Besprechung  des  zweiten  Abschnittes  der  Bro- 
chüre  noch  einige  Worte  dem  Verlangen  nach  einer  Resolution  der  Delegationen, 
es  sei  denselben  ein  festgegründeter  Flottenplan  von  der  Marine -Verwaltung 
vorzulegen,  Neu-  and  Ersatzbauten  auf  Grund  dieses  Planes  für  eine  Reihe  von 
Jahren  zu  vertheilen  und  das  Budget  fortan  in  den  Grenzen  dieses  Planes  zu 
halten. 

Zweifach  sind  die  Gründe,  welche  es  anmöglich  machen,  dieses  Verlangen 
—  und  dies  dürfte  die  leitende  Marine  -Behörde  wohl  am  lebhaftesten  empfinden  — 
zu  erfüllen.  Die  fortwährenden  Umwandlungen  in  technischer  Beziehung  stellen 
sich  in  erster  Linie  dem  entgegen,  einen  feststehenden,  bis  in  die  Details  un- 
abänderlichen Flottenplan  festzustellen;  und  die  Delegationen  können  keinen 
Beschluss  fassen,  welcher  das  unbeschränkte  Bewilligungsrecht  der  Delegationen 
später  folgender  Sitzungsperioden  in  irgend  einer  Weise  präjudicirt. 
Ein  Präcedenzfall  für  diese  rechtliche  Auffassungsweise  des  Wirkungskreises 
der  Delegation  existirt  schon,  und  wird  denen  erinnerlich  sein,  welche  die  Debatten 
über  das  TegetthofTsche  Flottenstands  -  Expose*  seinerzeit  verfolgten.  Uebrigens 
wird  dieses  Flottenstands-Exposä,  so  weit  als  thunlich,  noch  heute  seitens  der 
Marine-Verwaltung  als  massgebend  betrachtet,  and  möge  dies  auch 
zur  Würdigung  des  erhobenen  Zweifels  „ob  die  Marine  -  Verwaltung  überhaupt 
nach  irgend  einem  Plane  vorgehe*4  dienen. 

Am  kürzesten  dürfen  wir  uns  wohl  über  den  dritten  Abschnitt  der  Flug- 
schrift äussern,  welcher  die  Frage  des  Flottenpersonales  bespricht,  wobei  sie 
sich  einzig  und  allein  an  die  Verhältnisse  des  Seeofficiers-Corps  hält,  und  jene 
der  anderen  maritimen  Branchen  aber  vorläufig  übergeht. 

Neben  manchem  Bichtigen  läuft  hier,  wie  meistens  in  derartigen  Publi- 
cationen,  die  Forderung  anerreichbarer,  oder  undurchführbarer  Dinge ;  —  so  z.  B. 
constatirt  der  Verfasser  eine  gewisse  ungünstige  Stimmung  im  Seeofficiers-Corps 
als  Folge  der  mangelnden  Avancements -Aassichten,  der  angünstigen,  einem 
Exile  gleichenden  Station  Pola,  in  welcher  jeder  Einzelne  Jahre  lang  zubringen 
muss  u.  s.  f.  und  weist  treffend  nach  wie  diese  Verhältnisse  überall  dort  Platz 
greifen  müssen ,  wo  eine  grössere  Anzahl  von  Berufsgenossen  auf  sich  selbst 
angewiesen  ist. 

Nun  will  er  aber  —  wieder  in  einer  ganz  irrigen  Ansicht  befangen, 
nämlich  in  der,  es  sei  der  Stand  des  Seeofficiers-Corps  ein  zu  hoher  —  diesen 
Stand  reduciren,  also  die  auf  ein  Minimum  reducirten  Aussichten  zum  Vor- 
wärtskommen auf  absolut  Null  bringen;  dabei  stellt  er  aber  gleich  Eingangs 
die  allerdings  wohlklingende  These  auf:  „Unsere  Flotte  braucht  nicht  gross, 
sie  muss  aber  tüchtig  sein."  Zugegeben,  —  aber  welche  sind  die  Elemente, 
aus  denen  sich  die  Tüchtigkeit  der  Einzelnen  and  somit  der  Gesammtheit  her- 
anbildet? Die  Ambition,  die  Liebe  zum  Berufe,  in  welchem  an  and  für  sich, 
und  in  den  von  ihm  gebotenen  Vortheilen  der  Einzelne  Befriedigung  findet, 
endlich  der  Hauptlebensnerv  jeder  militärischen  Corporation,  —  das  Streben 
und  Hoffen  auf  Avancement  —  nicht  allein  der  materiellen  Vortheile  halber, 
sondern  auch  wegen  der  Aussicht  auf  einen,  dem  persönlichen,  seiner  Leistungs- 
fähigkeit bewussten  Ehrgeiz  mehr  Befriedigung  gewährenden  erweiterten  Wir- 
kungskreis. 

33* 
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Die  Standes -Reducirung,  für  welche  plaidirt  wird,  wird  übrigens  schon 
dadurch  hinfällig,  dass  sie  auf  der  Voraussetzung  basirt,  man  könne  im  Kriege 
ohne  Nachtheil  für  den  Dienst  sämmtliche  oder  doch  einen  Theil  der  Land- 
Dienstesposten  durch  Offlciere  des  Ruhestandes  besetzen. 

Es  ist  dies  stets  ein  missliches  Auskunftsmittel,  wenn  man  es  ergreifen 
muss,  es  aber  geradezu  im  Principe  zu  adoptiren,  auf  die  Thätigkcit  von  Leuten 
zu  reflectiren,  die,  jahrelang  zurückgezogen  lebend,  meistens  den  Contact  mit 
den  Verhältnissen  des  praktischen,  übrigens  auch  stets  Neuerungen  und  Verän- 
derungen unterliegenden  Dienstes  verloren  haben,  und  dies  dann  zu  thun,  wenn 
eine  erhöhte,  potencirte  Leistungsfähigkeit  erforderlich  ist  —  wäre  geradezu 
leichtsinnig.  Uebrigens  ist  der  pensionirte  Staatsdiener  ein  solcher,  der  zu 
weiteren  Diensten  überhaupt  unfähig  erkannt  wird. 

Ist  dies  für  den  Frieden  wichtig,  um  wie  viel  mehr  für  den  Krieg! 

Hiebei  wollen  wir  von  der  Rechtsfrage  ganz  absehen,  ob  Jener,  der  seinen 
ehrlich  erworbenen  Ruhegehalt  geniesst,  überhaupt  verpflichtet  werden  darf, 
neuerdings  active  Dienste  zu  leisten. 

Das  letzte  Wort  des  Verfassers  gilt  der  Marine-Akademie,  für  deren  Auf- 
lösung er  plaidirt  und  der  Ansicht  Raum  gibt,  dass  ein  geregeltes  Institut  von 
aus  dem  Civile  eintretenden  Aspiranten  vorteilhafter  wäre. 

Wir  könnten  in  dieser  Beziehung  unsere  Ansicht  vielleicht  dadurch  aus- 
drücken, wenn  wir  sagen:  Hätten  wir  keine  Marine-Akademie,  so  müssten 
wir  uns  eine  errichten!  Wenigstens  scheint  man  in  England,  dem  einzigen 
Staate,  welcher  bis  vor  wenigen  Jahren  kein  solches  Institut  besass,  so  gedacht 
zu  haben,  als  man  ein  Collegium  speciell  zur  Heranbildung  junger  Leute  (von 
13  bis  16  Jahren)  zum  Seeofficiera-Berufe  schuf. 

Mit  aller  Hochachtung  vor  denjenigen  Officieren  >  unseres  Seeofficiers- 
Corps,  welche  Nichtakademiker  sind,  verweisen  wir  Alle,  welche  mit  den  Ver- 
hältnissen dieses  Officiers-Corps  vertraut  sind ,  auf  die  Nominalliste  und  fragen 
sie,  ob  von  der  Viceadmirals  -  Charge  —  den  unvergesslichen  Tegetthoff  ein- 
gerechnet —  bis  unter  die  jüngsten  Linienschiffs-Fähnriche ,  die  ehemaligen 
Zöglinge  des  Venetiauer  Collegiums,  der  Triester  und  Fiumaner  Akademie  und 
der  Marinc-Schulcompagnie  in  ihren  seitherigen  Leitungen  den  Anstalten,  ans 
welchen  sie  hervorgegangen  sind,  das  Wort  reden  oder  nicht. 

Nicht  zu  vergessen  ist  ferner,  dass  die  Marine-Akademie  eine  jener  sub- 
ventionirten  Militär-Erziehungs-Anstalten  ist,  durch  deren  Bestehen  der  Staat 
gegenüber  seinen  Dienern  die  kärglichen  Besoldungen  dieser  Letzteren  zum  Theile 
wett  macht,  und  beinahe  einzig  und  allein  wird  bei  dem  immer  abnehmenden 
Zudrange  zum  Staatsdienste  ein  genügender  Nachwuchs  des  Seeofficiers-Corps 
durch  das  Bestehen  der  Marine-Akademie  gesichert. 

Wenn  der  Verfasser  am  Schlüsse  seiner  Betrachtungen  die  Delegationen 
zu  kritischer  Schärfe  bei  der  Verhandlung  über  das  Marine -Budget  auffordert, 
so  müssen  wir  von  unserem  Standpunkte  aus  die  Ansicht  aussprechen,  dass 
es  an  solcher  bisher  bei  den  Delegations-Verhandlungen  nicht  gefehlt  hat,  und 
wir  sind  überzeugt,  dass  den  patriotischen  Volksvertretern  jeder  Beitrag,  der 
geeignet  erscheint,  Klarheit  in  die  Auffassung  der  Fragen  des  Bestehens  and 
Gedeihens  der  maritimen  Streitmacht  zu  bringen,  nur  erwünscht  sein  kann.  Wir 
glauben  aber,  dass  die  in  den  vorstehenden  Zeilen  besprochene,  gewiss  in  guter 
Absicht  geschriebene  Brochüre  nicht  dazu  angethan  ist.  unbefangenes  Ver- 
stand niss  und  Entgegenkommen  zu  fordern. 
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PROSPETTO  DEGLI  STÜDJ  dell'  R.  I.  Accademia  di  Commercio  e  Nau- 
tica  in  Trieste  per.l'anno  scolastico  1871/72.  — Das  vorliegende  Schalprogramm 
der  Handels-  und  nautischen  Akademie  zu  Triest,  an  welchem  nur  die  etwas 
gar  zu  karge  Ausstattung  auszusetzen  ist,  enthalt  ausser  dem  Studienplan  und 
den  gewöhnlichen  Schulnachrichten  zwei  wissenschaftliche  Abhandlungen:  VGU  In- 
setti  ed  il  loro  rapporto  colla  Natura  Organica"  von  Prof.  C.  ÄUSSERER  und 
„Osscrvazioni  sul  Metacentro  Longitudinale*  von  Prof.  VICTOR  LüTSCHAUNlG. 
Während  das  Thema  der  ersteren  Abhandlung  dem  Rahmen  unseres  Blattes  fern- 
liegt, ist  es  die  letztere  vorzüglich,  welche  unsere  Aufmerksamkeit  durch  die  aus- 
nehmende Klarheit  der  Darstellung,  sowie  durch  den  Umstand  fesselt,  dass  es 
Hm.  Prof.  Lütschaunig  gelungen  ist,  einige  interessante  Beziehungen  zwischen 
dem  Langschiffs-  und  Querschiffs-Metacenter  hervorzuheben,  welche  bis  jetzt  noch 
wenige  Beachtung  in  Fachkreisen  gefunden  haben.  Es  gereicht  uns  zum  Ver- 
gnügen, unsere  Leser  auf  den  kurzen  Aufsatz  aufmerksam  zu  machen,  umsomehr, 
als  der  Herr  Verfasser,  obwohl  unserer  Marine  leider  nicht  mehr  angehörig,  doch 
in  den  Kreisen  derselben  noch  im  besten  Andenken  steht. 

SAMMLUNG  FÜNFSTELLIGER,  TRIGONOMETRISCHER,  NAUTISCHER 
UND  ASTRONOMISCHER  TAFELN  nebst  Erklärungen  und  Formeln  der  Astro- 
nomie mit  besonderer  Rücksicht  auf  die  Nautik;  von  Dr.  W.  Ligowskt,  Profes- 
sor an  der  kaiserlichen  Marineschule  in  Kiel.  Kiel,  Universitäts-Buchhandlung 
(Paul  Toeche),  1873.  —  Die  Wechselbeziehung  zwischen  dem  praktischen  See- 
mann und  den  ihn  unterweisenden  Lehrern  äussert  sich  nirgends  so  auffallend, 
wie  in  den  Werken  der  letzteren.  In  manchen  dieser  Werke  ist  zu  viel  Gelehr- 
samkeit aufgespeichert,  und  der  Seemann,  dem  diese  eigentlich  zugute  kommen 
soll,  seufzt  unwillkürlich  nach  den  goldenen  Tagen  des  Jakobsstabes.  Andere 
Werke  dagegen  bringen  nur  das  allernothwendigste,  so  dass  es  schwer  wird, 
Jemanden  ein  Buch  anzurathen,  welches  allen  Anforderungen  der  Jüngern  Seeleute 
genügen  soll.  Am  brauchbarsten  sind  für  den  Seemann  bis  jetzt  noch  immer 
die  Tafeln  von  Domke.  Ligowsky  hat  nun,  wie  dies  der  Titel  selbst  sagt,  blos 
„mit  besonderer  Rücksicht  auf  die  Nautik"  die  Tafeln  zusammengestellt,  also 
kein  rein  nautisches  Hilfsbuch  schaffen  wollen.  Das  Material  ist  aber  so  reich- 
haltig und  mit  so  viel  Geschick  geordnet,  dass  wir  es  Jedermann  angelegentlich 
empfehlen  und  insbesondere  den  Seemann  auf  mehrere  darin  enthaltene  Tabellen 
und  kurze  Erläuterungen  aufmerksam  machen,  welche  ihm  andere  Bücher  und 
viele  Mühe  beim  Gebrauche  ersparen.  Dieses  neue  Werk  enthält  ebenso  wie  das 
von  Domke  bei  weitem  mehr  als  die  „Nautischen  Tafeln  der  k.  k.  Kriegsmarine tt, 
in  welchen  der  Seemann  manches  Nothwendige  vermisst.  Seh. 

MÜLLERN  REDÜCTIONS-TABELLEN  zur  Vergleichung  der  österreichischen 
und  metrischen  Masse  und  Gewichte  nebst  Darstellung  gegenseitiger  Preis-Um- 
rechnungen. Nach  einem  ganz  neuen  System  (Mass  oder  Gewicht  und  Preis  in 
einer  Zahl)  von  Carl  Adolf  Müller,  Lehrer  der  Handelswissenschaft,  Wien, 
1872,  Carl  Gerold's  Sohn.  —  Da  vom  1.  Januar  nächsten  Jahres  an  die  me- 
trischen Masse  und  Gewichte  facultativ  und  vom  1.  Januar  1876  ausschliesslich 
in  Oesterreich  angewendet  werden,  und  man  sich  namentlich  in  technischen 
Dingen  sehr  bald  keiner  anderen  Masse  bedienen  wird  als  der  metrischen,  so 
ist  es  hohe  Zeit,  dass  Jedermann  sich  mit  deren  Gebrauch  bekannt  und  vertraut 
mache.  Hiezu  ist  das  vorliegende  Werkchen  ganz  vorzüglich  geeignet.  Es  ent- 
hält die  Umrechnung  sammtlicher  Längen-,  Flächen-  und  Körper-Masse,  der 
Hohl-Masse  für  Getreide  und  Flüssigkeiten,  sowie  der  Handelsgewichte,  und  ist 
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in  der  Weise  praktisch  eingerichtet,  dass  durchgehen«  auf  der  linken  Seite  des 
Buches  die  Verwandlung  des  alten  Masses  in  das  neue  Mass,  auf  der  rechten 
dagegen  die  Verwandlung  des  neuen  in  das  alte  Mass  enthalten  ist.  Anch  kann 
man  aus  den  Tabellen  die  Verwandlung  des  Preises  nach  dem  neuen  Masse 
leicht  bewerkstelligen.  Dieses  mit  Sorgfalt  ausgearbeitete  Werkchen,  welches 
nur  80  kr.  kostet,  können  wir  bestens  empfehlen. 

LA  METEOROLOGIE  APPLICATA  ALL'  AGRICOLTURA.  —  Der  durch 
seine  gelungene  italienische  Uebersetzung  der  „physischen  Geographie  des  Meeres" 
bekannte  Seeofficier  Luigi  Gatta  bringt  uns  in  der  vorliegenden  Schrift  die  von 
M.  J.  Maury  in  St.-Louis  im  Juni  d.  J.  vor  der  dortigen  Jahresversammlung 
der  Landwirthe  gehaltene  Bede,  die  indessen  für  eine  speciell  meteorologische 
Zeitschrift  mehr  Interesse  hat  als  für  uns.  Maury  ist  bestrebt,  der  Versamm- 
lung die  unberechenbaren  Vortheile  einer  Anwendung  der  aus  den  klimatischen 
Verhältnissen  unseres  Erdballs  gewonnenen  Resultate  auf  die  Landwirtschaft 
darzulegen,  weist  im  Verlaufe  der  Rede  auf  die  bedeutenden  Vortheile  hin,  welche 
die  Anwendung  der  gleichen  Resultate  innerhalb  zweier  Jahrzehnte  der  Entwicklung 
der  Schifffahrt  gebracht,  und  fordert  zum  Schluss  die  Anwesenden  auf,  das  Ent- 
sprechende zur  Verwirklichung  dieser  Idee  zu  thun.  Der  Erfolg  war  ein  durch- 
greifender. Die  Versammlung  beschloss,  die  Rede  in  20.000  Exemplaren  drucken 
und  unentgeltlich  in  allen  Staaten  Amerika's  vertheilen  zu  lassen  und  mit  allen 
Mitteln  für  deren  weitere  Veröffentlichung  zu  sorgen.  Damit  beginnt,  wie  seinerzeit 
vor  dem  Zusammentritte  des  internationalen  Oongresses  in  Brüssel  im  Jahre  1853, 
die  praktische  Agitation  für  die  Verwirklichung  des  Beantragten  und,  wie  voraus- 
zusehen, mit  ungleich  mehr  Erfolg  als  vor  dem  Jahre  1853,  in  welchem  von 
meteorologischen  Aufzeichnungen  im  Allgemeinen  noch  keine  Bede  war.     8ch. 
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PANNILINI  (MARCANTONIO).  Sulla  utilita  degli  areostati  muniti  di  corda 
elettrica.  Lettera  al  ministero  della  Guerra  inviata  il  4  Dicembre  1863.  in-8- 
pag.  28.  Siena,  tip.  Sordo-Muti. 

FACCINETTO  (ing.  Giovanni).  Difeea  dell'  Italia.  —  Ilkstrazione  al 
progetto  proposto  al  Parlamento  Nationale  Italiano.  in-4  p°.  pag,  18.  Feltre, 
tip.  Soc.  Panfilo  Castaldi. 

SESTINI  (dott.  P.).  Nozioni  di  igiene  navale.  in-16.  pag.  36.  Grosseto, 
tip.  Barbarulli.  —  L.  1,00. 


Berichtigungen  und  Ergänzungen. 

S.  290  Z.  4  v.  o.  1.  Neuerung  statt  Steuerung. 

8.  356.  Das  Verhältniss  der  Anstrittssteigung  zum  Durchmesser  ist  hei  Griffith- 
Schrauben  von  den  suh  b)  gegebenen  Zahlen  verschieden.  Es  stellt  sich  wie  folgt: 
Schraubendurchmesser  in  Meter  2  3  9  7 

Anrtrittosteignng 
Durchmesser 

Für  andere  als  die  hier  benannten  Durchmesser  lassen  sich  die  zugehörigen  Ver- 
hältniszahlen durch  Interpoliren  bestimmen. 

S.  356,  Z.  17  v.  o.  L     Aiugiydgmig    gtatt  Aurtrittateigung 

Durchmesser  Durchmesser. 

o  om    r,  11  i    Summe  der  Längen     .  .,    Summe  der  Längen 

S.  356,  Z.  11  v.  u.  u  tzr-z rs —  statt         ,.      ,  ö 

Durchmesser  Durchmesser. 

S.  358,  Z.  11  v.  o.  1.  pt  =  15500  statt  pt  =  15509. 

S.  359,  Z.  23  v.  o.  L  pt  =»  2***  =  20666  anstatt  pt  =  2'*-  =  20066. 

S.  360,  Z.  7  v.  o.  1.  (p.  —  ffc)  staU  (p-  pv). 


Hrn.  N.  N.  in  Pola.  —  In  vielen  Zeitungsberichten  über  die  Verhandlungen  des 
Marine-Budgets  im  Budget-Ausschuss  der  Reichsraths-Delegation  sind  Unrichtigkeiten 
vorgekommen,  sowohl  in  Bezug  auf  die  seitens  der  Begierungs- Vertreter  abgegebeneu 
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Erklärungen,  als  auch  hinsichtlich  der  vorgebrachten  Begründungen.  Richten  Sie  Ihr 
Urtheil  nicht  danach.  Man  muss  überhaupt  nicht  Alles  glauben,  was  gedruckt  ist, 
Vornehmlich  aber  nicht  Alles,  was  über  die  Marine  in  politischen  Blättern  Teröffentlicht 
wird.  In  maritimen  Dingen  scheinen  die  Leute,  welche  in  anderen  Angelegenheiten  sonst 
so  bewandert  sind,  plötzlich  den  Boden  der  Erkenn tniss  unter  den  Füssen  zu  verlieren, 
und  vieles  wird  falsch  verstanden. 

Hrn.  J.  D.  in  Pola.  —  Diesmal  ist  das  Eingesandte  nicht  so  gut  gelungen ;  Sie 
sind  von  der  schlichten  Schreibart  abgewichen.  Die  Technik  verträgt  sich  schlecht  mit 
dem  Pathos,  desto  besser  mit  einer  genauen  Angabe  von  Dimensionen,  die  aber  in  Ihrer 
Beschreibung  des  französischen  Kanonenbootes  fehlt. 

Hrn.  v.  W.  in  Pola.  —  Wir  sind  ganz  Ihrer  Meinung  bezüglich  des  „neuen 
Fisch-Torpedo tt  und  haben  die  Notiz  nur  veröffentlicht,  um  die  Leser  von  der  Sache  in 
Kenntniss  zu  setzen.  —  Was  ferner  Ihre  geschätzten  Einwendungen  gegen  den  Aufsatz 
„über  die  Torpedoschiffe  im  Seekampfe"  anbelangt,  so  bespricht  der  Verfasser  die  Ma- 
növer der  Torpedoschiffe  der  gegenwärtig  bestehenden  Systeme,  indem  er  sich  nur  auf 
Thatsachen  stützt  Der  Vorwurf,  er  hätte  nicht  Factoren  in  Rechnung  gebracht,  die 
erst  angehofft  werden,  scheint  somit  nicht  ganz  begründet;  es  wäre  dieses  gleichbedeu- 
tend mit  einer  Aufforderung,  entgegen  dem  Interesse  jedweder  Fachwissenschaft,  den 
Boden  der  Realität  zu  verlassen.  Zudem  können  wir  uns  bei  der  Beschaffenheit  des 
Whitehead-Torpedo's  nicht  Ihrer  Meinung  anschliessen,  nach  welcher  durch  eine  ver- 
dreifachte Lancir-Distanz,  also  300  Klafter,  eine  günstigere  Verwendbarkeit  dieses  Sy- 
stems im  offenen  Kampfe  resultiren  sollte.  Im  Aufsatze  Lehnert's  wird  richtig  bewie- 
sen, dass  bei  vergrößerter  Distanz  die  Treffwahrscheinlichkeit  verringert  wird;  wenn 
es  also  auch  gelingen  sollte,  die  Schnelligkeit  auf  das  Doppelte  der  gegenwärtigen  sn 
bringen,  so  ergäbe  sich  noch  immer  keine  Ueberlegenheit  gegenüber  der  Distanz  von 
100  Klaftern  bei  6  Meilen  Fahrt  Gepanzerte  Torpedo-Schiffe  dieses  Systems  existiren 
unseres  Wissens  noch  in  keiner  Marine,  ebensowenig  solche  mit  Hinter-Lancirung,  welch 
letztere,  wenn  auch  durchführbar,  die  Anwendbarkeit  für  den  offenen  Kampf  kaum  er- 
höhen würde.  Im  Uebrigen  scheinen  Sie  dem  Whitehead-Torpedo  wenig  zugethan,  da 
Sie  denselben  für  Kriegszwecke  überhaupt  noch  nicht  verwendbar  erklärten,  ihn  also  voll- 
kommen verwerfen,  falls  er  nicht  den  etwas  hochgestellten  und  schwer  erfüllbaren  An- 
forderungen entsprechen  sollte.  Herr  Lehnert  war  doch  etwas  nachsichtiger.  Ihre  ge- 
schätzten Bemerkungen  über  den  Harvey-Torpedo  sind  vielleicht  etwas  sn  kurz,  als  da» 
sie  die  ausführliche  Darstellung  Lehnert's  umstossen  könnten. 

Hrn.  E.  V.  in  Berlin.  —  Im  nächsten  Hefte. 

Hrn.  J.  T.  in  Pola.  —  Ihr  Artikel  wird  im  nächsten  Hefte  erscheinen. 

Hrn.  F.  K.  in  Wien.  —  Wir  können  Ihnen  nicht  dazu  ratben,  das  besagte  Werk 
zu  einem  „ Buche  von  der  österreichischen  Marine*  umzugestalten. 

Hrn.  A.  B.  in  Pola.  —  Die  ungeheure  Tabelle  können  wir  nicht  abdrucken,  erstem 
weil  sie  nicht  von  allgemeinem  Interesse  ist  zweitens  weil  sie  zu  viele  langst  Dekanate 
Daten  enthält,  drittens  weil  Unrichtigkeiten  in  den  Daten  vorkommen,  viertens  weil  sie 
viel  zu  gross  ist.  Sollen  wir  sie  Ihnen  wieder  zuschicken? 

Hrn.  Prof.  N.  in  Aussee.  —  Wir  haben  Ihre  werthvolle  Arbeit  mit  Vergnügen 
abgedruckt 


Verleget.  Herausgeber  und  verantwortlicher  Redactenr  Johannes  Ziegler  (Wien,  k.  k. Kriaginiirüia.) 


Druck  von  Carl  GeroM's  Sohn  in  Wien. 
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SIGNALE  FÜR  SCHIFFE  IN  NOTH. 
Mitgetheilt  von  J.  Schellander,  k.  k.  Linienschiffs  -  Lieutenant. 

Die  stetige  Zunahme  des  Verkehrs  auf  See,  die  Ueberwindung  nahezu  aller 
#  früher  für  die  Segelschifffahrt  bestehenden  Hemmnisse,  die  kühne,  man  möchte 
sagen  rücksichtslose  Schifffahrt  mit  Dampf  und  der  eben  durch  diese  hervor- 
gerufene Wetteifer  der  Segelschiffe  Hessen  naturgemäss  an  den  besuchtesten 
Küsten  Anstalten  erstehen,  deren  wichtigste  Aufgabe  die  Sicherung  des  schwim- 
menden Gutes  ist.  Damit  aber  die  Wohlthat  derartiger  Einrichtungen  Jedermann 
zu  Nutzen  komme,  ist  offenbar  ein  einheitliches  System  von  Signalen  dringend 
nothwendig.  Wie  man  vor  Jahren  der  gräulichen  Verworrenheit  in  der  Hand- 
habung und  Auslegung  von  Schiffahrtsregeln  durch  die  Herausgabe  von  Ver- 
ordnungen ein  Ende  zu  machen  .suchte ,  so  ist  man  jetzt  bestrebt,  die  einzelnen 
Einrichtungen  zu  vervollkommnen  und  Vorkehrungen  zu  treffen,  die  geeignet 
sind,  manche  Missverständnisse  zu  verhüten  und  damit  beklagenswerthem  Verlust 
an  Menschenleben  und  Gut  vorzubeugen. 

Ein  längst  gefühltes  und  oft  schon  zur  Sprache  gekommenes  Bedürfniss 
war  die  Regelung  der  auf  das  Lootsenwesen  und  die  Seenoth  Bezug  habenden 
Signale.  Die  massgebenden  englischen  Behörden  haben  in  richtiger  Erkenntniss 
dessen  schon  seit  Jahren  eingehende  Studien  über  die  bestehenden  Signalsysteme 
aller  Nationen  der  Welt  und  namentlich  auch  über  die  von  vielen  Privat-Gesell- 
schaften  üblichen  Signalsysteme  gemacht.  Diese  letzten  sind  es,  welche  beson- 
dere Beachtung  verdienen,  da  deren  Anwendung  gewöhnlich  der  Ausfluss  einer 
Nothwendigkeit  und  in  den  örtlichen  Verhältnissen  begründet  ist,  diesen  ange- 
passt  und  auch  zumeist  auf  höchst  einfache  Zusammensetzung  beruht;  sie  waren 
es  aber  auch,  welche  den  ersten  Anstoss  zur  Regelung  der  in  Rede  stehenden 
Signale  gaben.  Es  ist  bekannt,  mit  welch'  überraschender  Schnelligkeit  die 
Rettungsstationen  in  England  sich  vermehrten  (von  30  im  Jahre  1852  auf  über 
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230  im  Jahre  1871),  auch  weiss  man,  mit  welcher  theiluehmenden  Aufmerk- 
samkeit an  der  Küste  das  Fahrwasser  draussen  beobachtet  wird.  Es  kann  also 
nicht  Wunder  nehmen,  wenn  sich  an  einzelnen  stark  belebten  Küstenplätzen  der 
Fall  häufig  wiederholte ,  dass  Rettungsboote  im  Eifer  Schiffen  zu  Hilfe  eilten, 
welche  durch  Signal  entweder  ihre  Ankunft  oder  Vorüberfahrt  anzeigten  oder 
einen  Lootsen  riefen,  und  dass  in  einzelnen  Fällen  Signale  wirklich  in  Noth  be- 
findlicher Schiffe  nicht  verstanden  und  unberücksichtigt  gelassen  wurden.  Solche 
Irrungen  sind  aber  ihrer  oft  verhängnissvollen  Folgen  wegen  nicht  allein  zu  be- 
klagen, sondern  die  Veranlassung  dazu  muss  behoben  werden,  da  sie  eben  im 
Stande  sind,  die  Sympathie  für  die  Einrichtungen  und  die  seltene  Bereitwillig- 
keit der  Küstenbewohner  mit  der  Zeit  abzustumpfen. 

Zur  Abschaffung  dieser  Uebelstände  hat  nun  das  englische  Handelsamt  ein 
Rundschreiben  erlassen,  mit  welchem  die  Erhebung  der  entworfenen  Signale  zum 
internationalen  Gesetz  angebahnt  wird  und  das  in  Uebersetzung  folgendermassen 
lautet: 

Das  Handelsamt  ist  lange  Zeit  mit  Schiffseigenthümern  und  mit  den  Public 
Departments  in  Verbindung  gewesen,  um  gewisse  Signale  zum  Gebrauch  für 
Schiffe  festzusetzen,  welche  sich  in  Gefahr  befinden  oder  Lootsen  benöthigen. 
Das  Handelsamt  hat  sich  Mühe  gegeben,  genaue  Details  über  (hauptsächlich  aus 
Raketen  und  Blickfeuern)  zusammengesetzte  Nachtsignale  von  Schiffen  in  Er- 
fahrung zu  bringen,  welche  Privatgesellschaften  angehören,  und  hat  eine  Reihe 
von  Regeln  entworfen,  um  Signale  festzusetzen,  welche,  während  sie  mit 
keinerlei  bestehenden  Signalen  verwechselt  werden  können,  doch  einfach  und  un- 
verkenntlich  sind. 

Die  Admiralität  und  das  Trinity  -  Haus,  sowie  alle  öffentlichen  Körper- 
schaften und  Gesellschaften,  mit  welchen  das  Handelsamt  correspondirt  hat, 
sind  gleicher  Meinung  über  die  Notwendigkeit  gesetzlicher  Nothsignale,  und 
die  Frage  wurde  soweit  ins  Reine  gebracht,  dass  blos  ein  oder  zwei  Punkte  in 
einer  Conferenz  zu  schlichten  blieben.  Zu  diesem  Zweck  wurde  eine  Zusammen- 
kunft beim  Handelsamt  veranlasst,  bei  welcher  die  Capitaine  Were  und  Weller, 
Aelterleute  des  Trinity-Hauses;  Capitain  Simpson,  Superintendent  für  das  Lootsen- 
wesen  zu  Liverpool;  Capitain  Wilson  von  dem  Mersey- Docks  und  vom  Hafen- 
amt; Admiral  Bedford  und  Mr.  Gray  vom  Handelsamt  anwesend  waren.  In  dieser 
Zusammenkunft  ward  einstimmig  beschlossen,  dass  es  gut  wäre,  wenn  die  weiter 
unten  angeführten  Regeln  aufgestellt  werden  möchten.  Es  wurde  vorgeschlagen, 
diese  Regeln  als  Entwurf  zu  drucken  und  bei  der  ersten  passenden  Gelegenheit 
in  Umlauf  zu  setzen  in  der  Absicht,  dieselben  einer  gründlichen  Prüfung  xu 
unterziehen  und  in  der  Folge  in  das  Handels-Schifffahrts-Gesetzbuch  (Merchant 
Shipping  Code  Bill)  aufzunehmen.  Die  vereinbarten  Signale  lauten: 

I.  Für  Schiffe,  welche  Lootsen  brauchen: 

a)  Bei  Tage:  Am  Fockmast  zu  hissen  den  Jack  oder  eine  andere  National- 
flagge, welche  gewöhnlich  von  Handelsschiffen  geführt  werden,  die  Flagge 
muss  jedoch  rundherum  mit  einem  weissen  Rande  von  einem  Fünftel  der 
Flaggenbreite  versehen  sein; 

b)  bei  Nacht:  1.  Ein  Blickfeuer  alle  15  Minuten;  oder  2.  ein  helles,  in 
Blicken  oder  in  kurzen  Intervallen  gezeigtes  weisses  Licht,  gerade  über 
dem  Bollwerk,  jedesmal  in  der  Dauer  von  ungefähr  einer  Minute  sichtbar. 

II.  Bezüglich  der  Nothsignale: 

a)  Bei  Tag:  Die  folgenden  Signale  «Nr.  1,  2  und  3,  wenn  zusammen  oder  ein- 
zeln gebraucht,  sollen  als  Nothsignale  bei  Tag  angesehen  werden:   1.  Ka» 
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nonenschüsse  in  Intervallen  von  ca.  einer  Minute;  2.  das  Nothsignal  des 
Signalbuchs  für  Kauffahrer  (commercial  code)  N.  C. ;  3.  das  Fernsignal, 
bestehend  aus  einer  viereckigen  Flagge,  über  oder  unter  welcher  sich  eine 
Kugel  befindet  oder  etwas  was   einer  Kugel  ähnlich  sieht; 

(Das  „Ensign  Union'4,  umgekehrt  gehisst,  ist  absichtlich  vermieden,  weil 
viele  fremde  Nationalflaggen  das  gleiche  Aussehen  haben,  ob  sie  nun  recht 
oder  umgekehrt  stehen,    und  weil  zu  hoffen  ist,   dass  die  vorgeschlagenen 
Signale  international  werden.) 
b)  Bei  Nacht.    Die  folgenden  Signale  Nr.  1,2,3  und  4 ,  wenn  zusammen 
oder  einzeln  gebraucht,  sollen  als  Nothsignale  bei  Nacht  angesehen  werden : 
1.  Kanonenschüsse  in  Intervallen   von  ca.   einer  Minute;    2.  Flammen  auf 
dem  Schiffe  wie  von  einer  brennenden  Theer-  oder  Oeltonne  oder  derglei- 
chen; 3.  Raketen  jeder  Gattung  und  Farbe,  je  eine  zur  Zeit,  in  Intervallen 
von  ungefähr  fünf  Minuten  abgefeuert;    4.  Blickfeuer,  eines  zur  Zeit,   in 
Intervallen  von  ungefähr  fünf  Minuten  abgebrannt. 
Obwohl  es  nicht  zu  leugnen  ist,    dass   alle   von  England  für  die  Schiff- 
fahrt erlassenen  Verordnungen  von  seltener  Sachkunde  zeugen  und  man  bei  dem 
Uebergewichte  der  englischen  Marine  die  pchon  erlangte  Führung  in  dieser  An- 
gelegenheit nicht  gut  wird  bestreiten  können,  dürfte  es  doch  zweckmässig  sein, 
die   Regelung  der  einschlägigen  Bedürfnisse  —  und   es  gibt    deren    gar  viele 
noch  —  einer  internationalen  Zusammenkunft  zu  übertragen.     Die  raschere  An- 
nahme  und  nachherige  Handhabung  aller   daraus  hervorgegangenen  Beschlüsse 
wäre  gewiss  gesicherter  und  die  aus  der  Empfindlichkeit  und  den  Eigentüm- 
lichkeiten mancher  Seemächte  entspringenden  zwecklosen  Misshelligkeiten  würden 
vermieden. 

Was  die  Signale  selbst  anbelangt,  so  dünkt  uns  die  Zusammensetzung  der 
Nachtsignale  keine  ganz  glückliche  zu  sein.  Bei  dem  Bestreben,  den  Aus- 
rüstungen jeder  Gattung  von  Handelsschiffen  Rechnung  zu  tragen,  ist  man  ent- 
schieden zu  weit  gegangen.  Die  Deutung  so  wichtiger  und  dringender  Signale 
darf  keinen  Spielraum  zulassen.  Schiffe  in  Noth  sowohl,  wie  solche,  welche  drin- 
gend Lootsen  benöthigen,  dürften  kaum  die  festgesetzten  Zeiträume  für  die  ver- 
schiedenen Feuersignale  beobachten;  dies  führt  jedoch  namentlich  an  belebton 
Verkehrspunkten  und  bei  verschiedenen  aber  gleichzeitig  gegebenen  Signalen 
abermals  zu  Missverständnissen  und  in  Folge  dessen  zur  Abstumpfung  oder  Er- 
müdung der  Mannschaft  von  Leuchtthörmen  und  Rettungsstationen.  Jedes  Schiff 
soll  und  muss  eine  gewisse  Anzahl  festgesetzter  Signalkörper  in  seiner  Aus- 
rüstung besitzen ;  ungenügend  oder  den  bestehenden  internationalen  Verordnungen 
nicht  entsprechend  ausgerüsteten  Schiffen  aber  müsste  das  Auslaufen  unnach- 
sichtig verwehrt  weiden.  Es  kann  überhaupt  ein  gedeihlicher  Fortschritt  in  allen 
das  Seewesen  berührenden  Fragen  und  eine  rasche  einheitliche  Lösung  derselben 
nur  dann  erwartet  werden,  wenn  die  energische  Handhabung  der  schon  beste- 
henden Verordnungen  den  Nutzen  derselben  allgemein  klar  gemacht  haben  wird. 


DAS  ROTHE  KREUZ  ZUR  SEE. 

Die  Zerstörungsmittel  zur  See  sind  heutzutage  so  gewaltig,  dass  es  wohl 
gerechtfertigt  sein  mag ,  wenn  man  sich  mit  dem  Gedanken  beschäftigt ,  auf 
welche  Weise  man  die  Zahl  der  Opfer  eines  Seekrieges  möglicher  Weise  verrin- 
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gern  könnte.  Waren  früher  bei  den  Landkriegen  in  Folge  einer  mangelhaften 
Verwundetenpflege,  in  Folge  des  Mangels  an  Aerzten  viele  Menschenleben,  die 
rettbar  waren,  zum  Opfer  gefallen,  so  wurde  doch  seit  der  Durchführung  der 
Genfer  Convention  mancher  dem  Leben  erhalten,  der  unter  den  früheren  Ver- 
hältnissen ins  Jenseits  gewandert  wäre.  So  wohlthätig  sich  in  dieser  Beziehung 
das  Wirken  der  Genfer  Convention  bei  Landkriegen  erwiesen  hat,  so.  nachahmungs- 
würdig die  erlebten  Beispiele  waren,  so  hat  diese  doch  auf  die  Seekriege  nicht 
deu  geringsten  mildernden  Einfluss  gewonnen.  Vergleichen  wir  die  Seekriege 
von  heute  mit  jenen  vor  mehr  als  20  Jahren,  so  haben  sich  die  Schrecken  der- 
selben jedenfalls  mehr  als  verzehnfacht.  Jetzt  wo  Ramme  und  Torpedo  in 
wenigen  Augenblicken  mehrere  Hunderte  von  Menschenleben  zu  Grunde  richten, 
mag  auch  der  Gedanke,  auf  welche  Weise  man  diese  Opfer  des  Fortschrittes 
in  grösstmöglicher  Zahl  retten  könnte,  auf  welche  Weise  man  die  Schrecken 
unserer  modernen  Zerstörungsmittel  mildern  könnte,  seine  vollkommene  Berech- 
tigung haben. 

Das  Central  -  Comite  des  preussischen  Sanitätsausschusses  in  Berlin  hat  in 
richtiger  Würdigung  dieser  Verhältnisse  auf  den  besten  darauf  bezüglichen  Vor- 
schlag einen  Preis  ausgesetzt,  und  dieser  ist  Hrn.  J.  H.  Ferguson,  ehemaligem 
Arzt  der  holländischen  Kriegsmarine,  zuerkannt  worden.  Später  ist  von  diesem 
eine  Broschüre  erschienen,  welche  den  Gedanken  der  Rettungsmittel  während 
der  Seekämpfe  eingehender  behandelt  und  an  diese  wollen  wir  hier  anknüpfen. 

Ferguson  schlägt  in  derselben  folgende  Bettungsmittel  vor:  1.  Ein  Spital- 
schiff; 2.  Rettungsboote ;  3.  Eigene  Rettungsmannschaften ;  4.  Internationale  An- 
erkennung dieser  Rettungswerkzeuge  und  5.  Hafenspitalschiffe.  Die  Beschränkt- 
heit des  Raumes  gestattet  es  nicht,  uns  hier  mit  der  Ausrüstung  eines  Flotten- 
spitalschiffes  ausführlicher  zu  beschäftigen.  Es  genüge  daher,  wenn  wir  in 
kurzem  erwähnen,  dass  unter  einem  Flottenspitalschiffe  eine  unbewaffnete  Fre- 
gatte, deren  Batteriedeck  ein  Spital  ist,  verstanden  werden  soll.  Das  Schiff  führt 
das  Genfer  Kreuz  an  der  Gaffel,  ist  weiss  bemalt  mit  rothem  Batteriestreifen, 
und  steht  unter  dem  Commando  eines  Officiers.  Es  folgt  der  Flotte  ins  Gefecht, 
nimmt  Freund  und  den  wehrlosen  Feind  auf;  es  ist  neutral  und  wird  daher 
von  jedem  absichtlichen  Angriff  ausgeschlossen.  Das  Spitalschiff  hat  selbst- 
verständlich eine  bedeutende  Anzahl  Aerzte  und  Krankenwärter  an  Bord.  Die 
eingeschifften  Seeleute  haben  während  des  Gefechtes  auf  Deck  zu  sein,  bemannen 
die  Rettungsboote  und  Flösse,  werfen  Hilfesuchenden  Schwimmgürtel  zu,  hissen 
sie  auf  Deck  und  übergeben  sie  den  Krankenwärtern  und  den  Aerzten.  Die 
ganze  Bemannung  des  Schiffes  ist  weiss  gekleidet,  trägt  das  Genfer  Kreuz  nnd 
ist  unantastbar,   darf  jedoch  zu  keinem  anderen  Kriegszweck  verwendet  werden. 

Mag  auch  manchem  Seemanne  der  Gedanke  eines  Spitalschiffes  für  den 
ersten  Moment  etwas  absurd  vorkommen,  so  muss  man  doch  bei  eingehender 
Betrachtung  demselben  Berechtigung  zugestehen.  Der  Kampf  zur  See  und  be- 
sonders jener  unserer  Zeit  bleibt  nicht  auf  demselben  Flecke,  er  bewegt  sich 
hm  und  her,  vor-  oder  rückwärts  und  bei  dem  Zustande  der  heutigen  Zerstörungs- 
mittel,  der  Ramme  und  des  Torpedo's,  wird  ein  dem  Geschwader  folgendes  Spital- 
schiff immerhin  genug  Hilfe  leisten  können.  Nehmen  wir  den  letzten  Seekampf 
von  Bedeutung,  den  von  Lissa,  so  müssen  wir  gestehen,  dass  ein  Flottenspital- 
schiff  mehr  Mannschaft  hätte  retten  können,  als  es  die  in  aller  Eile  abgehakten 
Boote  unserer  Schiffe  gethan  haben. 

Man  wird  hier  einwenden,  dass  ein  hölzernes  Spitalschiff  so  wenig  Sicher- 
heit biete,  wenn  es  die  Flotte  in  den  Kampf  zu  begleiten  hat,  da  es  doch 
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Kugel  bekommen  könnte.  Das  ist  ganz  richtig  und  wird  recht  gerne  zugegeben, 
allein  wer  wird  einzelne  Menschenleben  zählen,  wo  sie  nach  Hunderten  gerettet 
werden.  Sollte  das  Flottenspitalschiff  in  das  Karapfgewühle  kommen,  so  schützt 
es  sowohl  der  Anstrich  als  auch  die  Flagge  vor  den  Breitseiten  und  den  andern 
Angriffsmitteln ;  einzelne  einschlagende  Kugeln  müssen  eben  in  den  Kauf  ge- 
nommen werden.  Wir  haben  ja  das  gleiche  Beispiel  bei  den  Verbandplätzen  am 
Felde,  die  manchesmal  von  wahrem  Kugelregen  Übergossen  werden.  Ebenso  ge- 
fahrvoll würde  der  Dienst  in  den  Rettungsbooten  und  Flössen  sein. 

Wenn  wir  diesen  Gegenstand  hier  einer  Besprechung  unterziehen ,  so  ge- 
schieht es  nicht,  weil  wir  von  dem  Gedanken  ausgehen,  dass  man  eigene  Spital- 
schiffe bauen  sollte;  wir  finden  das  überflüssig.  Jede  Flotte,  welche  heutzutage 
zum  Kampfe  rüstet,  wird  unter  ihren  Schiffen  eine  Dampffregatte  haben,  welche 
sich  aus  dem  einen  oder  dem  anderen  Grunde  zu  einer  Mitnahme  zum  activen 
Kampfe  nicht  mehr  eignet.  Ein  solches  Schiff  ist  sehr  schnell  zum  Spitals- 
dienste hergerichtet  und  wird,  mit  den  nöthigen  Ausrüstungs-Gegenständen  ver- 
sehen, den  gehegten  Ansprachen  entsprechen.  Das  so  ausgerüstete  Schiff  könnte 
ausser  der  früher  vorgeführten  Verwendung  auch  nach  dem  Gefechte,  welches 
möglicher  Weise  in  einiger  Entfernung  von  grösseren  bewohnten  Plätzen  statt- 
finden kann ,  alle  Verwundeten  der  Schlachtschiffe  zu  sich*  an  Bord  nehmen. 
Dieselben  wären  in  jeder  Beziehung  besser  untergebracht,  den  Aerzten  wäre 
manche  Operation  erleichtert,  während  die  Schlachtschiffe  durch  Abgabe  der 
schwerverwundeten  Mannschaft  zur  neuen  Action  besser  gerüstet  sein  würden. 

Auch  ein  anderer  Umstand  empfiehlt  die  Einrichtung  von  Spitalschiffen 
für  grössere  Geschwader  noch  besonders.  Gerade  wir  haben  im  Jahre  1866  die 
Erfahrung  gemacht,  mit  welchen  Schwierigkeiten  ein  isolirtes  Geschwader  bei 
einer  ausbrechenden  Epidemie  zu  kämpfen  hat.  Da  musste  die  schwer  kranke 
Mannschaft  einem  längeren  Transporte  ausgesetzt  werden,  während  die  gesunde 
Mannschaft  des  Transportschiffes  der  Gefahr  der  Ansteckung  ausgesetzt  blieb. 
Man  musste  unwillkürlich  zu  diesem  Mittel  greifen  und  beging  dabei  noch  den 
grösseren  Fehler,  dass  man  die  Krankheit  nach  einem  Orte  verschleppte,  wo 
sie  noch  nicht  war.  Hätte  die  Flotte  in  Fasana  ein  Spitalschiff  gehabt,  so  wäre 
das  alles  nicht  nothwendig  gewesen. 

Ueber  die  Verwendung  und  den  Nutzen  eines  solchen  Spitalschiffes  im 
Frieden  und  bei  ausbrechenden  Epidemien  uns  des  Weiteren  zu  ergehen,  halten 
wir  für  unnöthig,  weil  diese  Vortheile  zu  offen  an  der  Hand  liegen.        J.  T. 


EBBE  UND  FLUTH  IM  HAFEN  VON  POLA. 
Mitgetheilt  von  Jos.  Teufel,   k.  k.  Linienschiffs  -  Fähnrich. 

Unter  gewöhnlichen  Umständen  und  bei  normalem  Wetter  geht  der  Wechsel 
der  Ebbe  und  Fluth  mit  grosser  Regelmässigkeit  vor  sich,  tritt  jedoch  einmal 
der  Fall  ein,  dass  eine  Luftströmung  mit  besonderer  Stärke  und  von  längerer 
Dauer  aus  gleicher  Richtung  anhält,  so  werden  die  Bewegungen  der  Ebbe  und 
Fluth  nicht  nur  nach  Umständen  beschleunigt  oder  verzögert,  sondern  deren 
Aeusserung  wird  manchmal  gerade  dahin  modificirt,  dass  sich  durch  einige  Zeit 
eines  abnormalen  Wetters  eine  beständige  continuirliche  Erhebung  oder  ein 
langsames  Fallen  zeigt,  und  der  Autograph  auf  diese  Weise  in  24,  ja  oft  auch 
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in  36  Stunden  eine  einzige  Fluth  oder  Ebbe  verzeichnet.  Geht  man  die  Auf- 
zeichnungen des  Autographen  durch,  so  findet  man,  dass  diese  Anomalien  am 
häufigsten  in  den  Wintermonaten  auftreten  und  in  den  schöneren  Jahreszeiten 
höchst  vereinzelt  dastehen. 

Man  kann  als  Eegel  annehmen,  dass  bei  südlichen  Winden  der  Eintritt  der 
Fluth  beschleunigt,  bei  nördlichen  Winden  derselbe  jedoch  verzögert  wird.  Ebenso 
ist  gewöhnlich  bei  starken  anhaltenden  NO- Winden  die  tiefste  Ebbe,  während 
bei  anhaltenden  SO- Winden  die  höchste  Fluth  eintrat.  Man  fand  auch,  dass  der 
mittlere  Jahres -Wasserstand  5  1'  unter  der  Molofläche  des  Dammes  liegt,  auf 
welchem  der  Fluthautograph  im  k.  k.  Seearsenale  aufgestellt  ist.  In  dem  Zeit- 
räume von  drei  Jahren,  aus  denen  die  Aufzeichnungen  des  Fluthautographen 
vorliegen,  hat  sich  die  höchste  Fluth  um  2*8'  über  den  mittleren  Jahreswasser- 
stand erhoben,  während  die  tiefste  Ebbe  2  4'  unter  demselben  blieb.  Beziehen 
wir  jedoch  das  Ganze  auf  die  Fläche  des  Molo,  so  war  die  höchste  Fluth  2*3', 
die  tiefste  Ebbe  7  5'  von  derselben  entfernt. 

Zu  den  folgenden  Vergleichen  wurde  ebenfalls  die  mittlere  Jahres-Fluth- 
curve  dreier  Jahre  als  Basis  angenommen.  Diese  liegt  in  ihrem  regelmässigen 
Verlaufe  0*5'  über  und  0*5'  unter  dem  mittleren  Wasserstande.  Fasst  man 
dieses  zusammen,  so  ergibt  sich  bei  dieser  Fluthcurve  ein  Unterschied  von  1' 
zwischen  der  Ebbe  und  Fluth.  Es  wurde  hiebei  auch  festgestellt,  dass  die 
Springfiuthen  sich  um  16'  über  den  mittleren  Jahreswasserstand  erheben,  wäh- 
rend die  Nippfluthen  dieses  nur  im  Durchschnitte  um  0*8'  thun.  Aus  dem 
Mittel  aller  Springflutlien  ergab  sich  zwischen  der  Ebbe  und  Fluth  zur  Spring- 
fluthzeit  ein  Unterschied  von  2',  während  die  Nippfluthen  nur  einen  Unter- 
schied von  1  •  2'  aufweisen.  Die  Differenz  der  tiefsten  Ebbe  und  höchsten  Fluth 
zur  Springfluthzeit  betrug  5#2',  was  in  drei  Jahren  jedoch  nur  einmal  vorkam. 

Das  Einsetzen  der  Spring-  und  Nippfluthen  geht  manchmal  nicht  immer 
ganz  regelmässig  mit  den  Mondesphasen  zusammen;  es  kamen  Fälle  vor,  wo 
sich  die  Springfluth  erst  bei  der  nächsten  oder  zweiten  Mondesculmination 
einstellte. 

Unter  gewöhnlichen  Umstanden  ist  das  Hochwasser,  welches  den  oberen 
Mondesculminationen  folgt ,  höher  als  jenes  der  unteren  Mondesculminationen. 
Trifft  eine  Springfluth  mit  durchgreifenden  starken  S-Winden  zusammen,  so  wird 
sie  dadurch  bedeutend  erhöht  und  ich  erinnere  mich,  dass  eine  solche  im  Jahre 
1863  den  Arsenalsdamm  überschritt. 


CEBER  EINE  BESONDERE  ANWENDUNG  DER  SUMNER'SCHEN  METHODE 
FÜR  BESTIMMUNG  DER  GEOGRAPHISCHEN  POSITION  EINES  SCHIFFES. 

Mitgetheilt  von  J.  Lehne rt,  k.  k.  Linienschiffs  -  Lieutenant. 

Im  Juli  -  Hefte  des  Nautical  -  Magazine  wird  diese  sinnreiche  Methode 
durch  die  Citirung  eines  Briefes  des  Commanders  Stephen  Dix  I.  M.  Schiffes 
Arno  an  den  Super -Intendanten  des  Nautical  AI  mafiac- Office,  J.  B.  Hind, 
näher  besprochen;  du  dieselbe  leichterweise  nicht  allgemein  bekannt  sein  dürfte, 
ihre  Anwendbarkeit  und  ihr  praktischer  Werth  für  die  Nautik  aber  unbestreitbar 
ist,  so  bringen  wir  dieselbe,  wenn  auch  mancher  unserer  Leser  diese  Methode 
bereits  kennen  sollte. 
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Commander  Dil,  schreibt,  dase  er  diese  Methode  öfters  von  grossem  Nutzen 
fand,  nachdem  er  mehrere  Tage  bei  schlechtem  Wetter  ohne  Beobachtungen  ge- 
blieben war.  Es  ereignet  sich  oft,  dass,  wenn  auch  bei  Tage  das  Wetter 
schlecht  und  neblig  ist,  doch  die  Sterne  oder  einige  derselben  für  kurze  Zeit 
während  der  Nacht  sichtbar  werden.  In  solchen  Fällen  ist  es  möglich,  durch 
Höhenbeobachtung  derselben  die  Ortszeit  und  dadurch  die  Länge  zu  erhalten, 
aber  es  ist  nicht  möglich,  die  Breite  zu  rechnen,  ohne  deren  Kenntniss  die 
Länge  nahezu  werthlos  bleibt.  Durch  die  Sumner'sche  Art  wird  aber  die  Länge 
und  Breite  gleichzeitig  gefunden. 

Es  muss  in  Erinnerung  gebracht  werden,  dass  man  für  einen  Stern, 
dessen  Declination  südlich  von  des  Beobachters  Breite  ist,  gleich  grosse  Höhen 
erhalten  würde ,  wenn  man  NO  —  SW  laufen  würde ,  vorausgesetzt ,  dass  der 
Stern  östlich  vom  Meridian  liegt ,  und  NW  —  SO  laufend ,  wenn  er  westlich 
^von  demselben  steht;  bei  einer  Declination  nördlich  des  Beobachters  aber  um- 
gekehrt. Diese  Thatsache  benützte  Sumner  zur  Ortsbestimmung,  vorausgesetzt 
jedoch,  dass  die  Breite  auf  ungefähr  einen  Grad  genau  bekannt  sei,  und  zwar 
beobachtet  er  die  Höhen  zweier  Sterne,  von  welchen  einer  östlich  und  der  an- 
dere westlich  vom  Meridian  liegt,  jedoch  gleichzeitig  oder  wenigstens  in  keinem 
grösseren  Zeit -Intervall  als  eine  bis  zwei  Minuten.  Die  Zeit  des  Chronometers 
wird  gehörig  notirt.  Sodann  recünet  er  für  eine  angenommene  Breite  q>  die 
Längen  aus  beiden  Sternbeobachtungen ,  sowie  für  <p  ±  1°  gleichfalls  die 
Längen.  Trägt  man  nun  8  in  mit  <p  erhaltenen  Längen  auf  dem  Parallel  der 
Breite  <p  auf,  desgleichen  die  mit  <p  dz  1°  erhaltenen  an  diesen  letzteren  auf 
und  verbindet  die  so  erhaltenen  zwei  Punkte  für  jedes  Gestirn  durch  eine  Ge- 
rade, so  ist  in  dem  Punkt,  wo  diese  Linien  sich  schneiden,  der  Ort  des  Schiffes. 

Die  erwähnten  zwei  Linien  sind  Linien  von  gleicher  Höhe  des  betreffen- 
den Gestirnes,  und  da  das  Schiff  in  beiden  dieser  Linien  sein  muss,  so  kann 
nur  der  Durchschnittspunkt  derselben  der  Ort  des  Schiffes  sein,  dessen  geo- 
graphische Position  von  der  Karte  abgelesen  werden  kann.  In  den  nun  fol- 
genden Beispielen  ist  diese  Methode  besser  veranschaulicht,  und  zwar  ist  bei 
I  die  Position  des  Schiffes  sehr  ungewiss,  bei  II  aber  genau. bekannt  und  zwi- 
schen dem  17.  und  18.  Breitengrade  angenommen  worden,  um  die  Richtigkeit 
des  Verfahrens  zu  erproben. 

Beispiel  I.  In  See,  12.  Jänner  1871.  Des  Schiffes  Position  ungewiss. 
Die  Breite  ist  vorausgesetzt  zwischen  47°  N  und  48°  N.  Die  folgenden  Be- 
obachtungen wurden  um  6b  a.  m.  genommen. 

Capella  (westlich  vom  Meridian),  Chronometerzeit  7h  5m  4B,  Höhe  gleich 
14°  50'  (corr.) ; 

Vega  (Ort  vom  Meridian),  Chronometerzeit  7b  6m  52B,  Höhe  gleich 
36°  26'  (corr.). 

Mit  47°  Breite  erhält  man  aus  der  Capella-Höhe  die  Länge  16°  19'  30"  W, 
und  für  48°  die  Länge  14°17'W;  ferner  für  47°  für  Vega  die  Länge  15°  1' W 
und  48°  Breite,  angenommen  15°  33'  30"  W. 

Man  trägt  die  ersten  zwei  Positionen  auf  einer  Karte  auf  und  verbindet 
sie  durch  eine  Gerade  und  macht  dasselbe  mit  den  letzteren  zwei  Positionen. 
Dort,  wo  sich  die  Linien  schneiden,  ist  der  Ort  des  Schiffes;  das  wäre  für  diesen 
Fall  47°  31'  N  B.  und  15°  18'  W  L. 

Beispiel  II.  In  See,  6.  Mai  1872.  Das  Schiff  läuft  längs  der  Küste  von 
Portqrico.  Die  Position  desselben  genau  bekannt.  Die  folgenden  Beobachtungen 
wurden  genommen  um  8b  40m  p.  m. 
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Arcturus  (Ost  vom  Meridian).  Chronometerzeit  18h  2m  51",  Höhe  (corr.) 
53°  27'. 

Jupiter  (West  vom  Meridian),  Chronometer-Zeit  18h  4m  358,  Höhe  (corr.) 
35°  14'. 

Aus  Arcturus  erhält  man  mit  17°  Breite  die  Länge  66°  55'  15"  W.  und 
mit  18°  die  Länge  67°  6'  15"  W.  Aus  der  beobachteten  Jupiterhöhe  bekommt 
man  fQr  17°  Breite  die  Länge  67°  19'  15"  W  und  endlich  für  18°  Breite 
67°  3'  45"  W. 

Man  verfährt  wie  im  Beispiel  I  und  liest  die  geographische  Position  auf 
der  Karte  ab,  welche  in  diesem  Falle  17°  54'  N  Breite  und  67°  5' 30"  W  Länge 
betrug  und  mit  der  aus  Peilungen  erhaltenen  vollkommen  übereinstimmte. 

Nautical  Magazine  bemerkt  über  diese  Methode,  dass  sie  nicht  neu  sei, 
dass  aber  Capitain  Dix  ihre  Anwendung  unnöthigerweise  auf  zwei  Sterne  ein- 
schränkte und  die  Höhenbeobachtungen  auf  einen  Zeitabstand  von  ein  bis  zwei  • 
Minuten  von  einander  begrenzte.  Der  Mond  und  die  Sonne,  wenn  deren  Azi- 
muthai -  Differenz  mehr  als  20° — 30°  beträgt,  sind  wählbarere  Objecte,  und 
man  kann  zudem  auf  einen  besseren  Horizont  bei  Tage  rechnen  als  während 
der  Nacht. 

Wir  können  diesem  Urtheile  nur  beifügen,  dass,  wenn  Sonne  und  Mond 
sichtbar  sind,  Breiten-  und  Längenbestimmungen  nicht  auf  die  Sumner'sche 
Methode  beschränkt  bleiben.  Die  Originalität  der  Sumner'schen  Methode  gipfelt 
eben  darin,  dass  durcli  dieselbe  die  Position  unter  Verhältnissen  gefunden  wird, 
unter  welchen  die  nautische  Astronomie  bisher  keine  praktisch  ausführbaren 
Lösungen  aufzuweisen  hatte.  Dass  diese  Methode  auch  bei  Tage  vorzügliche  An- 
wendung findet,  ist  daher  nicht  der  Hauptwerth  derselben. 


CAPITAIN  GRUBISSICH'S  PRAKTISCHE  METHODE  DER  CURS-CORRECTION 
DURCH  AZIMUTH- BEOBACHTUNGEN  DES  POLARSTERNES. 

Im  X.  Heft  des  Archiv  für  Seewesen  ist  eine  neue  Methode  der  Cure- 
Correction  mitgetheilt,  welcher  unbestritten  jenes  Verdienst  zugeschrieben  werden 
niuss,  das  überhaupt  in  jeder  Anregung  zu  einer  Verbesserung  oder  Erleichterung 
irgend   einer  Lösung  nautischer  Aufgaben  liegt. 

Capitain  Grubissich 's  Methode  der  Curs-Correction  hat  jedoch  in  der  Aus- 
führung den  Nachtheil,  dass  die  Peilung  des  Polarsternes  ganz  von  der  Steuer- 
bewegung des  Schiffes  abhängig  ist.  Abgesehen  von  der  nicht  genauen  Nord- 
lage des  Polarsternes  und  der  grossen  Schwierigkeit,  bei  bewegter  See  das  Bild 
des  Sternes  in  den  Diopter  zu  bringen,  spielt  die  Trägheit  der  Compassrose  bei 
der  durch  Steuerbewegung  bewirkten  Peilung  möglicherweise  eine  viel  zu  grosse 
Rolle,  als  dass  man  auch  diesen  Nachtheil  unberücksichtigt  lassen  sollte.  Ich 
glaube,  die  Curs-Correction  lässt  sich  ohne  Grubissich's  Peilscheibe  mit  dem 
an  Bord  unserer  Schiffe  vorhandenen  Azimuthai  -  Compasso  mindestens  geradeso 
richtig  bewerkstelligen,  und  zwar  auf  zweierlei  Art:  entweder  stellt  man  0  der 
Gradeintheilung  in  die  Kiellinie  und  den  Diopter  auf  die  dem  wahren  Cnrse 
entsprechende  Gradeintheilung,  worauf  das  Azimuth  nach  der  von  Capitain 
Grubissich  beschriebenen  Weise  genommen  wird ,  oder  man  peilt  schlechtweg  den 
Polarstern  (Winkel  zwischen  der  Kiellinie  und  dem  Polarstern)  und  bringt  dm 
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Unterschied  entsprechend  an,  welcher  sich  zwischen  der  Peilung  des  Polarsternes 
und  des  im  Augenblicke  gesteuerten  Compasscurses  ergibt.  Der  Fehler,  welcher 
hier  bei  der  zweiten  Ausführung  in  der  notwendigen  Vernachlässigung  der  Local- 
Attraction  entsteht,  dürfte  gewiss  geringer  sein,  als  der  durch  die  Trägheit  der 
Compassrose  hervorgerufene.  Das  Vorangeführte  wurde  im  Interesse  der  Sache 
veröffentlicht,  damit  Seefahrer,  denen  es  im  Drange  der  Geschäfte  an  materieller 
Zeit  gebricht,  von  der  trefflichen  Anregung  Grubissich's  schon  mit  den  an  Bord 
befindlichen  Instrumenten  Nutzen  ziehen. 

Es  ist  erfreulich,  wenn  tüchtige,  erprobte  Seeleute,  wie  Capitain  Grubissich 
einer  ist,  sich  geneigt  zur  Veröffentlichung  ihrer  reichen  Erfahrung  auf  dem  Ge- 
biete praktischer  Anwendung  zeigen.  Wir  werden  dann  gewiss  eine  Marine- 
Literatur  gewinnen,  die  mancher  anderen  würdig  an  die  Seite  wird  gestellt 
werden  können  und  die  das  Ansehen  der  Seeleute  erfolgreich  zu  heben  geeignet 
ist.  Erst  in  jüngster  Zeit  beginnt  man  Versäumtes  nachzuholen;  allein  die 
Nothwendigkeit ,  die  zum  Handeln  drängt,  schafft  rascher  und  flüchtiger  und 
nimmermehr  mit  Langsamkeit  wie  zur  Zeit,  als  die  Errungenschaften  der  Technik 
noch  nicht  von  so  grossem  Einfluss  im  Seewesen  waren,  wie  heute.  Seh. 


Die  innere  Einrichtung   S.   M.  Casemattschifpes  Custoza.  — 

(Mit  zwei  Tafeln.)  Nachdem  wir  in  früheren  Heften  den  Constructionsplan  und 
die  Maschinenpläne  des  Casemattschiffes  CüSTOZA  gebracht  haben,  bringen  wir 
diesmal  dessen  Einrichtungspläne,  von  welchen  besonders  der  Stauungsplan  be- 
merkenswerth  ist.  Der  Umstand,  dass  die  Maschine  verhältnissmässig  weit  hinten 
placirt  wurde,  erlaubte  eine  sehr  günstige  Eintheilung  des  vorderen  Raumes. 
Die  unmittelbar  vor  dem  Kesselräume  befindliche  Abtheilung  desselben,  deren 
grössere  Hälfte  noch  unter  die  Casematte  fallt,  enthält  die  Munitions  -  Depots, 
die  Vorräthe  des  Stückmeisters  und  den  Verbandplatz ,  eine  Anordnung ,  durch 
welche  der  Weg  für  den  Transport  der  Munition  und  der  Verwundeten  auf  ein 
Minimum  reducirt  wird,  was  für  die  Schlachttüchtigkeit  des  Schiffes  unstreitig 
von  grossem  Vortheil  ist.  Die  mittlere  Abtheilung  des  Vorraumes  enthält  das 
Trinkwasser,  das  Salzfleisch,  den  Destillator  und  die  Kettenkasten,  während  die 
vorderste  Abtheilung  von  den  Depots  der  Detailführer  ausgefüllt  ist. 

Der  Hinterraum  dient  zur  Aufbewahrung  von  Rum,  Wein  und  Trocken- 
Proviant. 

Im  hinteren  Zwischendeck  befinden  sich  die  verschiedenen  Dispensen,  das 
Montursdepot,  die  Maschinisten-  und  Unterofficiers  -  Cabinen ;  alle  anderen  Wohn- 
räumlichkeiten ,  einschliesslich  der  Messen  und  der  Wohnung  des  Admirals 
hingegen  im  hinteren  Batteriedeck.  Ebendaselbst  steht  auch  die  Kombüse  für 
den  Stab. 

Das  vordere  Zwischendeck  dient  als  Aufenthaltsort  der  Mannschaft  und 
enthält  die  Maschine  des  Dampfgangspills.  Sechs  Downton  -  Pumpen  sind  der 
Länge  nach  über  das  Zwischendeck  vertheilt.  Das  vordere  Batteriedeck  enthält 
ausser  Gangspill,  Bettingeu,  Klüsen  u.  8.  w.  zwei  Badecabinen  und  die  Schiffs- 
Kombüse.  Unmittelbar  hinter  der  letzteren  senkt-  sich  ein  wasserdichter  Schacht 
in  den  vordersten  Theil  des  Raumes  unter  dem  Plattformdeck,  wodurch  es  er- 
möglicht wiid,  das  vordere  Plattformdeck  und  Zwischendeck  selbst  in  dem  Falle 
von  Wasser  frei  zu  halten,  wenn  dieser  einer  Beschädigung  am  meisten  aus- 
gesetzte Raum  sich  füllen  sollte. 
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Es  ist  in  die  Augen  springend,  dass  einzig  durch  die  glücklich  gewählte 
Position  der  Maschine  und  der  Casematte  eine  rationelle  Benützung  des  Baumes 
und  eine  günstige  Anordnung  sämmtlicher  Passagen  ermöglicht  wurde,  welche 
sich  auf  andere  Weise  kaum  wieder  erreichen  liesse. 


Die  Nordfahrt  des  Grafen  Wilczek  und  des  Freih.  v.  Sterneck 
nach  Spitzbergen  und  Nowaja  -  Semlja.  —  In  der  Sitzung  der  k.  k. 
geographischen  Gesellschaft  am  26.  November  kam  ein  vorläufiger  Bericht  des 
Grafen  Hans  Wilczek  über  seine  diesjährige  Nordfahrt  zur  Verlesung,  den  wir 
unseren  Lesern  in  Folgendem  mittheilen: 

„Meine  Beise  in  das  nördliche  Polarmeer  nimmt  einen  bescheidenen  Platz 
ein  an  der  Seite  derjenigen,  welche  meine  Vorgänger  unternommen  haben,  so- 
wohl nach  den  Zwecken,  welche  sie  verfolgten,  als  nach  den  Resultaten,  welche 
sie  erreichten.  Doch  dürften  meine  Berichte  über  die  diesjährigen  Eis-  und  Tem- 
peratur-Verhältnisse des  Meeres  zwischen  Spitzbergen,  Nowaja  -  Semlja  und  an 
der  nordwestlichen  Küste  dieser  Insel,  vor  Allem  aber  die  Nachrichten  von  un- 
serem lieben  Tegetthoff  von  allgemeinem  Interesse  sein,  und  bitte  ich,  diese 
unseren  Freunden  bekanntzugeben. 

Die  Yacht  Isbjörn,  welche  sich  das  vergangene  Jahr  unter  Weyprecht 
und  Payer  als  tüchtiges  Schiff  im  Eise  bewährt  hatte,  wurde  während  des  Win- 
ters einigen  zweckmässigen  Veränderungen  und  Adaptirungen  unterzogen,  welche 
freilich  der  Beschränktheit  des  Baumes  nicht  abhelfen  konnten.  Doch  Hessen 
wir  uns  dadurch  nicht  hindern,  guten  Muthes  zu  sein,  und  bald  fanden  wir  uns 
zurecht,  jeder  in  dem  ihm  und  seiner  Thätigkeit  zugewiesenen  Baume  —  Com- 
modore  Baron  Sterneck,  der  nautische  Leiter  der  Expedition,  Professor  Hans 
Höfer ,  der  Geologe ,  mein  photographischer  Gehilfe ,  Herr  Wilhelm  Bürger ,  und 
ich.  Ueberdies  begleitete  uns  mein  Gebirgsjäger  Mühlbacher  ans  Ebensee  und 
Paierl,  der  beste  Grossglockner-Führer.  Das  Schiff  zählte  ausser  dem  Schiffer 
Capitain  Kj Olsen  sechs  Matrosen  und  einen  Schiffsjungen. 

Den  20.  Juni  verliessen  wir  Tromsö,  von  einem  kleinen  Dampfer  durch 
den  Fjord  bis  ins  hohe  Meer  nördlich  der  Fugelö-Insel  bugsirt.  Mit  südlichem 
Wind  konnten  wir  guten  Curs  nordöstlich  vom  Bären-Eiland  bis  in  die  Gewässer 
am  Süd-Cap  von  Spitzbergen  steuern. 

Am  25.  Nachts  kam  Westwind,  schwere  See  und  das  erste  leichte  Eis. 
Wir  mussten  von  unserem  Curs  ab  unter  die  Ostküste,  welche  wir  am  26.  früh 
in  Sicht  bekamen.  Hoch  nach  Nord  und  Ost  war  das  Meer  offen,  nur  von 
leichten  Treibeisgürteln  durchzogen,  hie  und  da  ein  Grundeisberg.  Während  im 
Osten  herrliches  Wetter  war,  stürmte  es  im  Westen  noch  immer,  im  Wider- 
spruche mit  den  Beobachtungen  langjähriger  Erfahrung,  welche  das  gerade 
Gegentheil  berichten.  Diese  Witterungs  -  Verhältnisse  währten  die  ganze  Zeit 
unseres  Aufenthaltes  auf  Spitzbergen.  Dennoch  suchten  wir  in  den  Hornsund 
zu  gelangen,  den  wir  nach  ziemlich  schwieriger  Fahrt  am  30.  erreichten. 

Den  Hornsundstind  konnte  ich  des  Nebels  wegen  nicht  besteigen.  Wir 
benützten  aber  die  fünf  Tage,  welche  wir  im  Sund  vor  Anker  lagen,  um  viele 
Aufnahmon  zu  machen  und  manches  Interessante  zu  sammeln. 

Den  5.  Juli  wurden  die  Anker  gelichtet.  Wir  segelten  nach  Süden  und 
unter  dem  Süd  -  Cap  nach  Osten ,  theilweise  mit  Gegenwind  und  hoher  See 
kämpfend.   Grössere  Eismassen  trafen  wir  erst  bei  Hope-Eiland,  welche  Insel  wir 
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das  seltene  Glück  hatten,  ohne  Nebel  bei  herrlicher  Sonnenbeleuchtung  zu  sehen, 
wenn  wir  sie  auch  des  treibenden  Eises  wegen  nicht  anlaufen  konnten.  Hier 
hörten  wir  von  einem  Hammerfester  Schiffer,  der  nach  Nowaja-Semlja  wollte, 
dass  schweres  Eis  ihn  gehindert  hatte,  diese  Insel  zu  erreichen.  In  der  Hoff- 
nung, glücklicher  zu  sein,  nahmen  wir  dessenungeachtet  unseren  Curs  von  Hope- 
Eiland  gerade  auf  Cap  Nassau  zu.  Doch  begegneten  wir  den  ersten  Tag  schon 
grösseren  Treibeismassen  und  bald  darauf  dem  Packeise,  dessen  Band  wir  in 
südöstlicher  Sichtung,  uns  durch  das  Treibeis  arbeitend,  in  25tagiger  Fahrt  bis 
in  die  Breite  der  Moller-Bai  verfolgten. 

Den  29.  ankerten  wir  an  dem  südlichen  Ufer  der  Matoschkin  -  Schar ,  vor 
dem  Ausflusse  der  Czirakina,  in  Gesellschaft  von  zwei  russischen  Schoonern  und 
zwei  norwegischen  Yachten  der  Gebrüder  Ulve.  Sie  konnten  nicht  in  das  Karische 
Meer,  weil  die  Schar  zugefroren  war.  Ein  Schiff  von  Johannessen  war  schon 
nach  Süden  umgekehrt,  drei  andere  waren  nach  Norden  gegangen.  Dies  waren 
trotz  der  in  anderen  Jahren  schon  günstigen  Jahreszeit  alle  Fahrzeuge,  welche 
wir  an  der  Küste  Nowajas  trafen. 

Auch  hier  hatten  wir  vollauf  zu  arbeiten  und  machten  einige  ziemlich  be- 
deutende Excursionen  ins  Innere  des  Landes;  doch  waren  wir  ungeduldig,  den 
Versuch  zu  machen,  das  Cap  Nassau  zu  erreichen  und  segelten  am  5.  August 
nach  Norden. 

Selbst  in  dem  sonst  freien  Küstenwasser  hatten  wir  viel  und  oft  schweres 
Eis  zu  durchsegeln.  In  der  Breite  der  Admiralitäts  -  Halbinsel  begegneten  wir 
dem  Schiffe  des  Capitain  Imbrixen,  welchem  wir  die  ersten  Briefe  in  die  Heimat 
mitgaben.  Er  hatte  die  Mannschaft  zweier,  am  1.  August  bei  der  Buckeligen 
Insel  untergegangener  Schiffe  an  Bord,  deren  eines  der  Schooner  ISLAND,  Capi- 
tain Isaksen  war,  auf  welchem  Zeil  und  Heuglin  im  Jahre  1870  Spitzbergen 
besuchten.  Imbrixen  hatte  vor  einigen  Tagen  in  nördlicher  Richtung  ein  grosses 
Schiff  gesehen.  Dies  war  die  erste  Nachricht,  welche  wir  vom  Tbgetthoff 
bekamen,  ohne  uns  schon  der  Hoffnung  hinzugeben,  ihn  zu  erreichen.  Tags 
darauf  sahen  auch  wir  das  grosse  Schiff,  konnten  jedoch  weder  die  Entfernung 
beurt heilen ,  welche  uns  von  ihm  trennte ,  noch  das  Schiff  selbst  erkennen.  Es 
war  wie  ein  Luftgebilde  durch  die  Refraction  über  den  Horizont  gehoben,  ver- 
zerrt, und  nahm  beständig  andere  Gestaltungen  an.  Wir  machten  drei  Tage 
lang  Jagd  auf  dasselbe,  ohne  es  erreichen  zu  können,  ja  scheinbar  selbst  ohne 
ihm  näher  zu  kommen. 

Den  12.  August  fiel  bei  Windstille  starker  Nebel  ein.  Als  er  sich  hob, 
war  Tegetthoff  auf  drei  Seemeilen  vor  uns.  Sterneck  und  ich  sprangen  ins 
Boot  und  eilten  dem  Isbjörn  voran,  dessen  schlaffe  Segel  ihn  nicht  von  der 
Stelle  rühren  konnten.  Im  letzten  Augenblick  erst  schien  Tegetthoff  uns  zu 
erkennen.  Nun  hisste  auch  er  die  österreichische  Flagge,  nnd  bald  darauf  waren 
wir  an  seinem  Bord. 

Ich  kann  Ihnen  nicht  sagen,  was  in  diesem  Augenblicke  alles  in  mir  vor- 
ging. Das  Unternehmen,  welches  das  Ziel  meines  Strebens  seit  zwei  Jahren  ge- 
wesen, sah  ich  nun  hier  verkörpert,  in  voller  Lebenskraft,  in  der  Erfüllung  seiner 
ernsten  Mission  begriffen.  Hier  nahm  es  sich  anders  aus,  als  die  vielen  Worte, 
welche  man  darum  gesprochen  und  darüber  geschrieben  hatte.  Wie  erschienen 
mir  hier  die  Männer,  welche  es  führten,  anders  im  Kampfe  mit  den  Hinder- 
nissen, welche  sie  zu  überwinden  haben!  Wir  segelten  in  Gesellschaft  nach 
Norden.  Den  13.  trat  Sturm  aus  Südwest  ein.  Wir  konnten  nicht  unter  Land 
gehen  und  mussten,  wo  wir  waren,  an  einer  Land-Eisscholle  unsere  Warpanker 
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werfen.  Ein  kleines  Eis-Cap  deckte  uns  gegen  den  Anprall  des  Eises,  welches 
in  endloser  Ausdehnung  und  zeitweise  mit  einer  Geschwindigkeit  von  fünf  Meilen 
nordostwärts  an  uns  vorüberzog.  Oft  staute  es  sich,  deckte  den  an  50  Faden 
breiten  Spiegel  freien  Wassers  und  legte  uns  auf  die  Flanke  oder  drohte  uns 
zu  erdrücken.  Einen  rahigeren  Augenblick  'benutzten  wir,  um  das  Depot  gemein- 
schaftlich ans  Land  zu  bringen  und  in  einer  von  der  Natur  wie  dazu  geschaf- 
fenen Felskluft  niederzulegen.    Es  war  die  nördliche  Barents-Insel. 

Am  23.  August  setzte  nach  kurzer  Windstille  nördlicher  Wind  mit  er- 
neuerter Kraft  ein.  Wir  mussten  uns  trennen.  Es  scheidet  sich  hier  anders  als 
nach  einem  Diner  oder  an  der  Eisenbahn.  Doch  mussten  wir  uns  trennen,  wenn 
wir  nicht  Gefahr  laufen  wollten  >  an  der  Seite  Tegetthoff's  einzufrieren  und 
zu  überwintern.  Wir  waren  gekommen,  ihm  Proviant  zu  bringen,  aber  nicht 
den  langen  Winter  von  dem  seinigen  zu  zehren  und  seinen  weiteren  Plänen  ein 
unübersteigbares  Hinderniss  zu  werden.  Die  Eismassen  drohten  uns  nicht  mehr 
durchzulassen  und  taglich  trat  neue  Eisbildung  hinzu.  Tegetthoff  dampfte  in 
dem  schmalen  Küstenwasser  gegen  den  Wind  nach  Norden  und  wir  segelten 
nach  Süden  durch  schweres  Eis,  welches  wir  nur  mit  den  grössten  Anstrengungen 
durchbrechen  konnten,  um  bis  in  die  Breite  der  Admiralitäts  -  Halbinsel  vorzu- 
dringen. Eis  trafen  wir  noch  nördlich  der  Matoschkin  -  Schar.  Hbhe  See  nnd 
frischer  Wind  hinderten  uns,  das  Land  anzulaufen.  Erst  in  der  Kostin -Schar 
konnten  wir  den  26.  vor  Anker  gehen.  Den  29.  sahen  wir  zum  letztenmale  die 
Küste  Nowaja - Semljas.  Die  Hoffnung,  den  geraden  Cura  vom  schwarzen  Cap 
an  der  Westküste  der  Kostin  -  Schar  nach  der  Mündung  der  Petschora  steuern 
zu  können,  vereitelte  uns  conträrer  WTind,  welcher  uns  in  die  gefahrlichen  Ge- 
wässer der  Matwejew-   und  Dolgi-Insel  verschlug. 

Den  31.  sahen  wir  Land  und  glaubton  in  der  grossen  Petschora-Mündung 
zu  sein.  Doch  Abtrift  und  Strömung  hatten  uns  vor  Warandey  gebracht.  Auf 
dieser  Halbinsel  wohnende  Samojeden  lootsten  uns  in  die  Bolwansky-Bai.  Tags 
darauf  hatten  wir  das  Glück,  den  im  ganzen  Norden  Russlands  und  Sibiriens 
rühmlichst  bekannten  Sidorow  nnd  Capitain  Mathiesen  zu  treffen.  Ein  deutscher 
Gruss  war  der  erste  Willkomm  am  fernsten  nordöstlichen  Gestade  des  euro- 
päischen Continents.  Der  Freundlichkeit  Sidorow's  verdankte  ich  die  Möglich- 
keit, meine  Reise  ins  Innere  fortsetzen  zu  können.  Er  gab  uns  einen  Dolmetsch 
und  Boote. 

Am  5.  September  trennten  wir  uns  vom  ISBJÖRN,  der  mit  Borger  nnd 
den  Sammlungen  nach  Tromsö  zurückkehrte.  Wir  aber  ruderten  den  7.  Sep- 
tember stromaufwärts  nach  Süden.  Meinem  ersten  Plane,  von  Ust-Silma  west- 
wärts über  Archangel  nach  Petersburg  zu  gelangen,  konnte  ich  nicht  nach- 
kommen. Die  Flüsse  hatten  zu  wenig  Wasser  und  es  war  unmöglich,  die  1800 
Werst  mit  unserem  Gepäck  zu  Fuss  zurückzulegen.  Auf  die  Schlittenbahn  tu 
warten,  wäre  aber  grosser  Zeitverlust  gewesen.  Ich  entschloss  mich  daher,  die 
Wasserstrasse  nach  Süden  zu  wählen.  Diese  führte  uns  von  Ust-Silma  über 
Isma,  Ust-Uchta,  Rosdin,  den  Schlepp  weg  über  die  Wasserscheide  in  die  Wit- 
schegda,  Pomosdin,  den  Njem,  Kertschem,  die  nördliche  Keltma,  den  wohl  seit 
langem  nicht  mehr  benützten  Jekaterinen  -  Canal ,  die  Wasserscheide  zwischen 
dem  nördlichen  und  Caspischen  Meere,  den  Dschuritsch,  die  südliche  Keltma  im 
die  Kunia,  Bandjuk  und  nach  Tscherdin  unter  den  Paljudow  Kamen,  einen  Aus- 
läufer des  Ural. 

Diese  Fahrt  in  kleinen  Booten  zwischen  den  Ufern  der  Tundra  und  Steppe 
und  durch  den  endlosen   Urwald  dauerte  an  sechs  Wochen.     Nur  dem  mildsD 
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und  langen  Herbste  verdankten  wir,  nachdem  wir  von  Tscherdin  über  Solikamsk 
und  Deduchin  in  Perikladnojen  weiterbefördert  wurden,  dass  wir  noch  in  Ussolje 
das  letzte  in  diesem  Jahre  abgehende  Dampfboot  erreichten.  Dieses  brachte  uns 
nach  Perm,  ein  anderes  auf  der  Kama  and  Wolga,  dieser  herrlichsten  Wasser- 
strasse Russland's,  nach  Kasan  und  Nisnj  Nowgorod,  dem  letzten  Punkte  der 
Moskau-Petersburger  Bahn. 

Wie  Sie  sehen,  waren  die  Tage  gezählt,  welche  wir  auf  Spitzbergen  und 
Nowaja-Semlja  auf  dem  festen  Lande  zubrachten.  Doch  bringen  wir  "vor  Allem 
eine  reiche  geologische  Sammlung  mit.  Höfer  machte  sogar  eingehende  Studien 
über  die  Gliederung  der  Schichten  auf  den  meisten  von  uns  berührten  Punkten, 
vornehmlich  aber  auf  den  höchst  interessanten  Barents  -  Inseln ,  und  stellte  die 
bis  jetzt  abgesprochene  Zusammengehörigkeit  Nowaja-Semljas  mit  dem  Ural  fest. 
Spitzbergen  und  Nowaja  -  Semlja  gaben  uns  eine  reiche  botanische  und  zoolo- 
gische Ausbeute,  das  Meer  einen  reichen  Fang  mit  Grund-  und  Schleppnetz 
Wir  waren  überdies  in  der  Lage,  mit  den  von  dem  k.  k.  Marine -Ministerium 
uns  freundlichst  anvertrauten  guten  Instrumenten  viele  meteorologische  und  Tem- 
peratur-Beobachtungen zu  machen,  die  Küsten  und  einzelne  Strecken  im  Innern 
des  Landes  aufzunehmen.  Auf  dem  höchsten  Berge  der  Matoschkin-Schar  legte 
ich  ein  Maximal-  und  Minimal  -  Thermometer  nieder,  nahm  mit  dem  Uuiversal- 
Instrumente  Visuren  und  Höhenmessungen  und  das  wunderbare  Gebirgs  -  Pano- 
rama photographisch  auf.  Die  Sammlung  Photographien,  welche  ich  so  glück- 
lich bin,  unversehrt  mitgebracht  zu  haben,  dürfte  an  120  Platten  betragen." 


Ueber  die  Panzerfrage  wird  der  Köln.  Ztg.  aus  Berlin  folgendes  ge- 
schrieben: Die  Frage  der  Schiffspanzerung  darf  durch  die  im  Verlauf  dieses 
Jahres  ausgeführten  Panzerschiessversuche  als  in  ein  Stadium  übergeführt  be- 
trachtet werden,  welches  die  Aufrechthaltung  des  Schiffspanzers  kaum  noch  als 
möglich  erscheinen  lassen  möchte.  Wir  haben  schon  vor  einem  Monat  diesen 
Punkt  berührt  und  wollen  ihn  heute  etwas  ausführlicher  behandeln.  Die  Lage 
stellt  sich  gegenwärtig:  Schon  1868  war  bei  dem  damals  hier  in  Berlin  aus- 
geführten Vergleichschiessen  die  8zöllige  Panzerscheibe,  also  eine  Panzerung, 
wie  sie  sich  zu  jenem  Zeitpunkte  ausser  bei  dem  König  Wilhelm  kaum  noch 
bei  drei  oder  vier  Schiffen  sämmtlicher  Panzerflotten  ausgeführt  befand ,  von 
dem  9zöll.  Krupp'schen  Hinterladungsgeschütz  oder  dem  300-Pfünder  auf  1300 
Schritt  Entfernung  glatt  durchschlagen  worden.  1869  erfolgte  in  Kronstadt  mit 
dem  lOzöll.  gleichen  Geschütz  derselbe  Erfolg  wider  eine  9zöll.  Panzerung. 

In  diesem  Jahre  endlich  ist ,  wieder  hier  in  Berlin ,  von  dem  neuen 
Krupp'schen  28  Cm. -Geschütz  oder  500-Pfünder  (genaues  Gewicht  der  adju- 
stirten  Hartgussgranate  513  Pfd.  bei  88  Pfd.  Pulverladung)  auch  der  12zöll. 
Panzerung,  und  zwar  noch  mit  bedeutendem  Kraftüberschuss ,  eben  so  mitge- 
spielt worden,  und  hofft  man  sogar,  dasselbe  Resultat  auch  mit  dem  400- 
Pfünder  noch  erzielen  zu  können.  Die  Entfernungen,  auf  welche  eine  derartige 
Wirkung  noch  als  durchaus  zuverlässig  betrachtet  werden  kann,  dürfen  dabei 
auf  1200  — 1500  »Schritt  angenommen  werden,  und  steht  mit  vollster  Be- 
stimmtheit zu  erwarten,  dass  das  neue  12zöll.  Kruppsche  Ring-Hinterladungs- 
geschütz  (Gewicht  der  adjustirten  Hartgussgranate  666.  Pfd.  bei  114  Pfd.  Pulver- 
ladung) auch  noch  eine  14zöll.  Panzerung  auf  dieselbe  Entfernung  glatt  durch- 
schlagen werde. 
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Man  hat  nun  den  Schutz  der  Schiffe  wider  diese  Steigerung  der  Artillerie- 
wirkung einmal  in  der  Steigerung  der  Panzerstärke  und  zweitens  in  einer  ver- 
änderten Stellung  des  Panzers  zu  finden  gemeint;  allein  das  letztangeführte 
Verfahren  hat  sich  bei  den  bisher  ausgeführten  Versuchen  als  durchaus  illuso- 
risch ausgewiesen,  und  können  die  mit  einem  14zöll.  Eisenpanzer  ausgerüsteten 
neuen  englischen  Schiffsbauten,  wie  die  Devastation,  ihrer  Unbehilflichkeit 
und  Unlenksamkeit  wegen  thatsächlich  nur  noch  zum  Küstenschutz  verwendet 
werden.  Entgegen  steht  den  zuvor  angeführten  Versuchen  allerdings  der  letzte 
in  England  mit  den  25-Tonnen-Geschützen  des  Hotspuk  (600-Pfünder)  wider 
die  14zöll.  Panzerung  des  Thurmschiffes  Glattox  ausgeführte  Schiessversuch. 
Es  ist  dabei  durch  das  Einschlagen  der  bis  15",  also  durch  die  ganze  Panzeruug 
und  noch  bis  in  die  Holzunterlage  eingedrungenen  Geschosse  nur  ein  6"  breiter 
Sprung  in  der  ersteren  erzeugt,  diese  indess  nicht  durchschlagen  worden.  Am 
Ende  bleibt  jedoch  dieser  ungenügende  Erfolg  zunächst  auf  die  mangelhafte  Be- 
schaffenheit und  unzweckmässige  Construction  der  englischen  Geschosse  und  mög- 
licher, wo  nicht  wahrscheinlicher  Weise  auch  auf  die  der  englischen  Woolwich- 
Geschütze  zurückzuführen.  Ausserdem  steht  dieser  eine,  immerhin  doch  auch  nur 
sehr  bedingte  Beweis  der  Widerstandsfähigkeit  des  Panzers  gegenüber  dem  Aus- 
falle jeuer  anderen  Versuche  aber  ganz  vereinzelt  da,  und  scheint  nach  Allem 
jetzt  die  Schiffspanzerung  an  der  Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  und  Anwend- 
barkeit angelangt  zu  sein,  während  eine  fernere  Steigerung  der  Geschützwirkung 
in  den  beiden  jetzt  in  Kiel  und  Kronstadt  aufgestellten  Krupp'schen  1000- 
Pfündera,  welche  der  eine  mit  23,  der  andere  mit  21  scharfen  Schüssen  er- 
probt sind,  nicht  nur  als  möglich  hingestellt,  sondern  bereits  erwirkt  worden 
ist.  Vorerst  erscheint  die  Verwendung  solcher  Monstregeschütze  zwar  nur  in 
Strandbatterien  gesichert,  allein  es  kann  dort  doch  noch  eine  Verwendung  der- 
selben statt  haben,  wogegen  die  jetzt  vorhandenen  Panzerschiffe  der  gesteigerten 
Artilleriewirkung  gegenüber  durchaus  nicht  mehr  genügen  und  die  Aufstellung 
einer  Panzerflotte  mit  einer  durchgehends  14zölligen  oder  gar  noch  stärkeren 
Panzerung  doch  nahezu  als  unmöglich  angesehen  werden  muss.  So  stellt  sich 
die  Situation,  und  wenn  in  Betracht  gezogen  wird,  dass  eine  Panzerung  bis  zu 
9  und  10"  selbst  wider  die  jetzt  in  allen  Panzerflotten  durchgeführte  Artillerie- 
ausrüstung mit  8-  bis  lOzöll.  Geschützen  durchaus  keinen  ausreichenden  Schutz 
mehr  bietet,  so  kann  diese  Lage  doch  sicher  der  ferneren  Anwendung  des 
Schiffspanzers  unmöglich  noch  als  irgendwie  günstig  erachtet  werden.  Anders 
verhält  es  sich  allerdings  mit  der  Anwendung  des  Panzers  bei  Landbefestigungen. 
Es  findet  dabei  eine  Beschränkung  der  Stärke  desselben  zunächst  nicht  statt 
und  unterliegt  die  Anwendung  eines  schwereren  Calibers  als  etwa  des  200- 
Pfünders  bei  den  Belagerungen  fester  Plätze  wegen  der  Schwierigkeit,  diese  Ge- 
schütze in  Position  zu  bringen,  einem  kaum  zu  bewältigenden  Hinderniss.  wäh- 
rend wieder  bei  der  Bekämpfung  von  gepanzerten  Strandbatterien  durch  die 
schweren  Schiffscalibor  die  Schwierigkeit  der  genauen  Ziolnahme  bei  Schiffs- 
geschützen jenen  Strandbefestigungen  zum  Vortheile  gereicht.  Auch  hierüber 
sind  schon  1869  mit  dem  Gruson 'sehen  Panzergeschützstand  die  ausreichenden 
Versuche  in  Berlin  gemacht  worden.  Die  vordere  Platte  desselben  war  26"  stark 
und  die  Geschosse  des  8zöll.  Geschützes  hinterliessen  selbst  auf  ganz  nahe  Di- 
stanzen kaum  einen  Eindruck  in  derselben,  wogegen  es  sieben  nahezu  auf  der- 
selben eingeschlagener  Geschosse  des  300-Pfünders  bedurfte,  um  in  diesem 
Panzerstand  Bresche  zu  legen,  welche  jedoch  eine  fernere  Widerstandsfähigkeit 
derselben  noch   immer  nicht  ausgeschlossen   haben   würde.     Die  neuerdings  in 


535 

Buckau  gegen  die  ans  demselben  Etablissement  hervorgegangenen  Panzer-Dreh- 
thürme  ausgeführten  Schiessversuche  sind  in  ihrem  Ergebniss  noch  nicht  genau 
bekannt.  Da  die  deutsche  Küstenbefestigung  aber  mit  derartigen  Thürmen  aus- 
gerüstet werden  soll,  kann  der  Ausfall  dieser  Versuche  wohl  gleicher  Weise  als 
durchaus  günstig  erachtet  werden.  Für  die  Land-  und  Strandbefestigungen 
scheint  sich  demnach  der  Panzer  allerdings  bewähren  zu  wollen,  gerade  dieser 
Umstand  aber  fallt  zu  Ungunsten  der^  Panzerschiffe  noch  ebenfalls  ins  Gewicht, 
indem  eine  Verwendung  derselben  wider  derartig  ausgeführte  Küstenbefestigungs- 
anlagen damit  als  schlechterdings  ausgeschlossen  angesehen  werden  muss.  Die 
Frage:  was  nun?  darf  demnach  bei  dieser  so  obwaltenden  Sachlage  in  Betreff 
der  Panzerschiffe  und  Panzerflotten  gewiss  mit  vollstem  Recht  aufgeworfen  werden. 


Zur  Aufnahme  des  Stillen  Oceans.  —  Das  Kriegsschiff  der  Ver- 
einigten Staaten  Portsmoüt^  wird  in  Brooklyn  zu  einer  Expedition  nach  dem 
Pacific  ausgerüstet,  um  Vermessungen  daselbst  aufzunehmen.  Bis  jetzt  gibt  es 
nämlich  noch  immer  keine  zuverlässigen  Seekarten  der  Gewässer  in  der  Nähe 
von  Untercalifornien,  und  der  PöRTSMOUTH  wird  daher  zuerst  nach  San  Diego 
gehen,  um  die  Vermessungen  dort  vorzunehmen.  Die  Route  der  Dampfer  von 
und  nach  San  Francisco  führt  da  vorbei,  und  es  ist  daher,  um  weitere  Schiff- 
brüche daselbst  zu  vermeiden,  von  Wichtigkeit,  dass  zunächst  dort  gute  Karten 
vorhanden  seien.  Alsdann  wird  sich  die  Expedition  nach  Honolulu  begeben  nnd 
von  diesem  Hauptstationsorte  Vermessungen  zwischen  dem  25.  und  30.  Grad 
n.  B.  vornehmen.  In  San  Francisco  soll  sich  der  Dampfer  Narragansett  der 
Expedition  anschliessen. 


Ueber  die  französische  Handelsflotte  liest  man  in  der  Fr.  C. : 

Ungeachtet  der  von  Thiers  projectirten  Differential  -  Uebertaxen  zum  angeblichen 
Schutze  der  einheimischen  Rhederei,  legt  sich  dieselbe  keineswegs  auf  die  Faul- 
bank. Die  Umgestaltung  der  Segelschiffe  in  Dampfer  geht  rasch  ihrer  Vollendung 
entgegen.  Am  1.  Juli  1872  nahm  Frankreich  in  der  Segelflotte  sämmtlicher 
Länder  blos  noch  den  sechsten  Rang  ein,  nämlich  4799  Segelschiffe  mit  902.096 
Tonnen.  Hingegen  erreicht  es  in  der  Handels  -  Dampfflotte  den  dritten  Rang, 
nämlich  316  Dampfer  mit  240.273  Tonnen.  Im  Vergleiche  mit  dem  Vorjahre 
findet  man  für  die  Segelflotte  eine  Verminderung  um  2791  Schiffe  und  um 
1,478.430  Tonnen,  hingegen  für  die  Dampfer  eine  Vermehrung  um  203  Schiffe 
und  um  88.238  Tonnen.  In  England  betrugen  seit  einem  Jahre  die  obige  Ver- 
minderung 20  Percent  und  obige  Vermehrung  45  Percent. 


Suezcanal.  —  Aus  Anlass  der  seinerzeit  durch  die  niederösterreichische 
Handelskammer  angeregten  Besorgniss,  der  Suezcanal  könne  durch  eine  eng- 
lische Gesellschaft  angekauft  werden,  hat  die  Österreichische  Regierung  authen- 
tische Informationen  über  allfällige  Verbandlungen,  welche  von  irgend  einer 
Seite  mit  der  Suezcanal -Gesellschaft  wegen  Ankaufs  des  Canals  gepflogen  wür- 
den, eingezogen,    welche  ergeben  haben,    dass,    obschon   der  Canal  bisher  nur 
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600.000  £  jährlich  abgeworfen  hat,  wovon  200.000  £  die  Erhaltung  desselben 
und  400.000  £  die  Verzinsung  der  Prioritätsschuld  in  Anspruch  nahm,  somit 
die  Actionäre  keine  Dividenden  erhalten  haben,  bei  den  Letzteren,  insbesondere 
bei  den  französischen,  gar  keine  Neigung  zur  Veräusserung  des  Canals  zu  be- 
merken ist,  daher  für  eine  käufliche  Erwerbung  desselben  sich  keine  Chancen 
darzubieten  scheinen.  Die  dem  Handelsministerium  zugekommenen  Eröffnungen 
geben  anch  gar  keinen  Anhaltspunkt  zu  der  Annahme,  dass  sich  die  italienische 
oder  irgend  eine  andere  Regierung  mit  dem  im  italienischen  Parlamente  seiner- 
zeit angeregten  Projecte  des  Ankaufes  und  der  Neutralisirung  des  Canals  seitens 
der  seefahrenden  Mächte  gegenwärtig  ernstlich  beschäftige.  Die  französische 
Regierung  soll  übrigens  geneigt  sein,  den  in  Rede  stehenden  Vorschlag,  wenn 
er  ihr  vorgelegt  würde,  in  Erwägung  zu  ziehen;  doch  anerkennt  man  auch  in 
Frankreich  die  grossen  Schwierigkeiten,  welchen  die  Herbeiführung  einer  Ver- 
ständigung aller  betheiligten  Staaten  begegnen  würde. 

Die  Suezcanal-Gesellschaft  erhebt  seit  1.  Juli  die  Canalgebühren  nach  dem 
Brutto-Tonnengewichte,  wodurch  die  Schifffahrt  sehr  belastet  wird  und  nament- 
lich die  Dampfschiffe  beiläufig  um  30  Percent  mehr  Gebühren  entrichten  müssen 
als  ehedem.  Die  italienische  sowie  auch  die  österreichisch-ungarische  Regierung 
haben  ihre  Schiffe  angewiesen,  diese  Gebühren  nur  unter  Protest  zu  entrichten, 
und,  wie  wir  hören,  gleichzeitig  Schritte  gethan ,  damit  die  erwähnte  Verfügung 
der  Suezcanal  -  Gesellschaft  aufgehoben  werde.  In  neuester  Zeit  hat  sich  auch 
die  englische  Regierung,  deren  Schifffahrt  durch  die  Erhöhung  der  Gebühren  am 
meisten  betheiligt  ist,  der  Sache  angenommen,  und  es  ist  wahrscheinlich,  dass 
durch  das  gloichmässige  Einschreiten  der  genannten  Mächte  die  Gebühren  wieder 
ormässigt  werden. 

Die  Suezcanal-Gesellschaft  hat  den  Process  verloren ,  welchen  die  „Messa- 
geries Nationales"4  (früher  Imperiales)  gegen  sie  eingeleitet  hatte.  Derselbe  wurde 
vor  dem  Handels-Tribunal  verhandelt.  Er  war  bekanntlich  dadurch  entstanden, 
dass  die  Suezgesellschaft  seit  dem  1.  Juli  d.  J.  eine  andere  Messung  der  Schiffe 
eingeführt  und  in  Folge  dessen  eine  höhere  Fracht  erhoben  .hatte,  als  es  bis 
dahin  der  Fall  gewesen  war.  Nach  dem  Art.  17  des  Formans,  welcher  der 
Gesellschaft  die  Ausbeutung  des  Canals  bestätigt,  hatte  dieselbe  das  Recht, 
10  Fr.  per  reelle  Tonne  und  per  Reisenden,  die  ihren  Weg  durch  den  Canal 
nehmen,  zu  erheben.  Vom  verwichenon  1.  Juli  ab  berechnete,  wie  oben  ge- 
meldet, die  Gesollschaft  die  Fracht  aber  nicht  mehr  nach  dem  Netto -Tonnen« 
gehalt,  sondern  nach  dem  Brutto-Tonnengehalt,  was  einen  beträchtlichen  Unter- 
schied ergibt.  Die  Messageries  bezahlten  nach  dem  neuen  Tarif,  indem  sie  aber 
Protest  erhoben,  und  wandten  sich  später  an  das  Handelstribunal,  um  die  zu 
viel  bezahlten  Summen  zurück  zu  erhalten.  Lesseps  suchte  bei  seiner  Vertei- 
digung geltend  zu  machen,  dass,  da  seine  Gesellschaft  eine  egyptische  sei,  das 
Tribunal  nicht  competent  wäre  und  der  Artikel  17  des  Fermans  nur  zu  Gunsten 
Egyptens  erlassen  worden.  Das  Tribunal  ging  aber  auf  den  Antrag  von  Lesseps 
nicht  ein  und  erklärte  sich  für  competent,  da  die  Suezgesellschaft  ihren  Haupt« 
sitz  in  Paris  habe,  und  sie  von  Frankreich  als  anonyme  Gesellschaft  ermäch- 
tigt worden  sei.  In  dem  Urtheil  wird  dann  auf  den  Ferman  des  Vicekönigs  vom 
30.  November  1854  hingewiesen,  der  Herrn  v.  Lesseps  alle  Vollmachten  ge- 
geben, ferner  auf  den  Ferman  vom  5.  Januar  1857,  welcher  die  Bedingungen 
und  Verpflichtungen  desselben  festgestellt,  und  dann  auf  das  von  der  Gesell« 
schaft  am  17.  August  1869  veröffentlichte  Reglement,  nach  dessen  Capitel  11 
nur  auf  den  Netto-  und  nicht  den  Brutto-Tonnengehalt  die  Fracht  erhoben 
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den  soll,  mithin  die  officiellen  Papiere,  die  sich  an  Bord  der  Schiffe  befinden, 
für  die  Berechnung  der  Fracht  massgebend  seien.  Dieses  Verfahren  sei  bis  zum 
1.  Juli  d.  J.  beobachtet  worden.  Den  Beschluss,  welchen  die  Gesellschaft  am 
4.  März  d.  J.  gefasst,  um  in  Zukunft  die  Fracht  vom  Brutto  -  Tonnengehalt  zn 
erheben,  lässt  das  Gericht  nicht  zu,  da  der  Ferman  bestimmt,  dass  sie  von  dem 
Netto-Tonnengehalt  zu  erheben  sei.  Dieser  Beschluss  sei  auch  gegen  die  Ver- 
sprechungen, welche  Herr  Lesseps  1857  in  Birmingham  gemacht  und  denen 
zufolge  die  10  Fr.  per  Tonne  nur  von  dem  Brutto  -  Tonnengehalt  verlangt  wer- 
den sollten.  In  Folge  dessen  verurtheilte  das  Tribunal  die  Gesellschaft  zur 
Zurückerstattung  aller  Summen,  welche  die  Messageries  zu  viel  bezahlt  haben. 
Die  Sache  wird  wahrscheinlich  vor  das  Appellationsgericht  kommen.  Gewinnen 
vor  demselben  die  Messageries  ebenfalls,  so  werden  wohl  alle  übrigen  Schiffe 
die  zu  viel  bezahlte  Fracht  zurückverlangen  und  die  S Urgesellschaft  also  einen 
bedeutenden  Ausfall  in  ihren  Einnahmen  haben. 


Neues  dänisches  Küsten -Kanonenboot.  —  Die  dänische  Flotte  hat. 
einen  Zuwachs  eigener  Art  erhalten,  ein  Kanonenboot  nach  dem  System  Farcy. 
Dasselbe  ist  50'  lang,  ca.  13'  breit  und  aus  y4zölligen  Stahlplatten  von  der 
Firma  Claparede  &  Co.  in  St.  Denis  bei  Paris  gebaut,  von  wo  es  über  Havre 
im  Schlepptau  des  Dampfschooners  Fylla  nach  Tönning  und  dann  durch  den 
Eidercanal  nach  Kiel  und  Kopenhagen  gebracht  wurde.  Dasselbe  ist  mit  zwei 
Schrauben  versehen,  führt  ein  schweres  Geschütz  hn  Vordertheil,  dessen  Ge- 
schosse 270  Pfd.  wiegen,  hat  bei  voller  Belastung  nur  372'  Tiefgang  und 
kostet  ohne  Geschütz  62.000  Frcs.  Das  Schiff  ist  ohne  Verdeck  und  die  Be- 
satzung von  8  bis  9  Mann  muss  unter  einem  Zeltdache  wohnen.  Zweck  des 
Fahrzeuges  ist  nur  der  Küstenschutz,  zu  dem  es  sich  allerdings  sehr  gut  eignen 
würde,  da,  vermöge  seiner  Leichtigkeit  und  seines  geringen  Tiefganges  es  schwer- 
fälligeren feindlichen  Panzerschiffen  leicht  ausweichen,  sich  aber  auch,  beson- 
ders in  der  Nacht,  wieder  ziemlich  nahe  heranwagen  und  ihnen  mit  seinen 
schweren  Geschossen  beträchtlichen  Schaden  zufügen  könnte,  während  seine 
eigene  Kleinheit  die  Gefahr  des  Getroffenwerdens  zum  blossen  Zufalle  macht. 
Es  ist  dasselbe  System,  welches  in  Paraguay  zur  Anwendung  kam  und  den 
brasilianischen  Panzerschiffen  auf  ihrer  Fahrt  nach  Assuncion  so  viel  zu  schaffen 
machte.  Sollte  sich  dies  Probeschiff  bewähren,  so  liegt  es  im  Plane,  für  die 
dänische  Flotte  noch  mehr  dergleichen  anzuschaffen. 


Das  neue  Canal-  Dampfboot  Richard  Banteb,  das  sich  um  den 
von  der  Regierung  für  die  beste  Anwendung  des  Dampfes  für  die  Canalschiff- 
fahrt  ausgesetzten  Preis  von  100.000  Dollars  bewerben  soll,  ist  neulich  in  New- 
York  von  Buffalo  mit  einer  Ladung  von  7200  Bushel  Korn,  im  Gewichte  von 
201  Tonnen,  angekommen.  Die  ganze  Reise  hatte  nur  137  Stunden  gedauert 
und  etwa  5  Tage  weniger  als  die  andern  Boote  in  Anspruch  genommen.  Eine 
bedeutende  Abänderung  hat  nur  der  Bug  und  das  Hintertheil  erfahren.  Zwei 
kleine  englische  zusammengesetzte  Maschinen,  die  in  der  Nähe  des  Hintertheils 
ihren  Platz  haben,  setzen  das  Boot  in  Bewegung.  Der  Kessel  ist  4'  im  Durch- 
messer und  5'  hoch.    Die  ganze  Maschinerie  ist  weiter  nichts  als  eine  Copie 
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der  auf  den  grossen  Seedampfern  gebräuchlichen  und  nimmt  nur  einen  Baum 
von  4'  Länge  und  6'  Weite  in  Anspruch.  Der  Kohlenraum  ist  in  dem  Bunter- 
theil  des  Bootes  auf  einem  Platze,  der  anders  nicht  verwerthet  werden  kann. 
Während  der  ganzen  Reise  wurden  nur  fünf  Tonnen  Kohlen  verbraucht  und 
man  glaubt,  dass,  wenn  die  Maschine  erst  eingearbeitet  sein  wird,  auch  drei 
Tonnen  genügen  werden.  Die  Kosten  eines  solchen  Dampf boots  betragen  50  Per- 
cent mehr  als  die  eines  gewöhnlichen,  doch  kann  es  dafür  den  Weg  mit  dop- 
pelter Geschwindigkeit  zurücklegen. 


Zur  Verhütung  der  Seekrankheit.  —  In  einem  Briefe  an  die  Times 
theilt  ein  Herr  E.  Chambers  einiges  Nähere  über  die  von  dem  bekannten  Guss- 
stahlfabrikanten Bessemer  gemachte  Erfindung  zur  Verhütung  der  Seekrankheit 
auf  den  Canaldampfern  mit.  Das  Modell  —  sagt  dieser  Gewährsmann  —  sieht 
aus  wie  eine  aus  der  Mitte  eines  Themsedampfers  herausgeschnittene  Scheibe. 
Das  Fahrzeug  selbst  wurde  durch  eine  Dampfmaschine  in  Bewegung  gesetzt  nnd 
schlenkerte  in  der  Weise  wie  ein  auf  der  See  von  den  Wogen  gepeitschtes  Schiff 
bis  zu  einem  Winkel  von  30°.  Es  war  äusserst  schwer,  sich  auf  dem  Deck  auf 
den  Beinen  zu  halten.  Als  ich  aber  in  den  Salon  der  vorhin  erwähnten  aus  der 
Mitte  geschnittenen  Scheibe  eintrat,  war  dort  von  Bewegung  keine  Spur  zu  be- 
merken. Der  Salon  war  so  stetig  wie  ein  Eisenbahnwaggon.  Die  einzige  Vor- 
richtung, welche  ich  bemerkte,  war  eine  lange  Handhabe,  welche  der  Maschi- 
nist lenkte  wie  diejenige,  mit  welcher  man  die  Räder  eines  Velocipeds  regiert. 
Er  hatte  statt  eines  Compasses  eine  Nivellirmaschine  vor  sich,  die  ihm  den 
Massstab  gab,  wie  der  Salon  in  Ruhe  zu  halten  war.  Das  Ganze  wird  be- 
herrscht durch  einen  mächtigen  hydraulischen  Apparat. 


Die  San  Juan-Entscheidung.  —  Zur  Klarstellung  des  kaiserlich  deut- 
schen Schiedsspruches  in  der  San  Juan-Frage  sei  hier  nach  der  Weserteüung  kurz 
an  die  Sachlage  erinnert.  Zwischen  der  Nordwestküste  des  amerikanischen  Fest- 
landes und  der  Insel  Vancouver,  welche  den  Briten  gehört,  liegt  unter  dem 
48°  n.  B.  von  Greenwich  der  San-Juan-  oder  Haro-Archipel.  Er  besteht  aus 
einer  Reihe  von  Inseln,  unter  denen  die  grösste  San-Juan  heisst,  54  englische 
Quadrat-Meilen  enthält  und  einen  grossen  Reichthum  an  fetten  Wiesengrflnden, 
fruchtbarem  Ackerland  und  schönen  Wäldern  besitzt.  Das  Besitzrecht  musste 
deshalb  als  einigermassen  streitig  gelten,  weil  der  Grenzvertrag  vom  Jahre  1846 
bestimmt,  die  Grenze  zwischen  den  englischen  und  amerikanischen  Besitzungen 
laufe  westlich  von  49°  n.  B.  bis  Mitte  des  Canals,  welcher  Vancouver  vom  Feet- 
lande  trennt.  Der  betreffende  Vertragsartikel  lautet:  „Von  demjenigen  Punkte 
des  49°  N.  B.  aus,  in  welchem  die  in  den  zwischen  beiden  Ländern  bestehen- 
den Verträgen  und  Conventionen  festgesetzte  Grenze  endet,  soll  die  Grenzlinie 
zwischen  den  Gebieten  I.  grossbritannischen  Majestät  und  denen  der  Vereinigten 
Staaten  nach  Westen  verlängert  werden,  längs  des  genannten  49°  N.  B.  bis  rar 
Mitte  des  Canals,  welcher  das  Festland  von  der  Insel  Vancouver  trennt,  tob 
dort  nach  Süden  laufend  längs  der  Mitte  des  genannten  Canals  und  der  Meer- 
enge von  Fuca  bis  zum  Pacific  Ocean.u  Es  ist  damit  selbstverständlich  ausge- 
sprochen, dass  die  gesainmte  Schifffahrt  in  dem  genannten  Canal  nnd  der 
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enge  südlich  vom  49.  Breitengrade  beiden  Theilen  frei  und  offen  bleibt.  „Nun 
liegen  hier  aber  zwei  Canäle,  östlich  zwischen  Archipel  und  Festland  die  Rosario- 
strasse, westlich  zwischen  Archipel  und  Vancouver  der  Haro-Canal,  und  es  be- 
anspruchten die  Briten  die  östliche,  die  Amerikaner  die  westliche  Meerenge  als 
Grenze,  weil  zwischen  beiden  eben  der  bestrittene  Archipel  liegt.  Die  Ameri- 
kaner machten  für  ihr  höheres  Recht  besonders  die  völkerrechtlichen  Sätze  gel- 
tend: 1.  dass  überall  das  tiefste  Wasser  die  Grenze  bildet,  und  der  Haro-Canal 
ist  an  seinen  seichtesten  Stellen  tiefer  als  der  von  Rosario  an  seinen  tiefsten; 
2.  dass  Inseln  eher  zum  Festland  gerechnet  werden,  als  zu  einer  anderen  Insel. 
Endlich  sei  der  Archipel  für  Amerika  weit  wichtiger  als  für  England,  denn  hier 
werde  die  nördliche  Pacificbahn  enden,  hier  also  der  Hauptstapelplatz  des  ameri- 
kanischen Handels  werden,  der  unmöglich  den  Mündungen  der  englischen  Ka- 
tionen offen  bleiben  könne.  Der  Streit  begann  im  December  1853  damit,  dass 
die  englische  Hudsonsbaygesellschafb  1200  Schafe  auf  San  Juan  landete;  diese 
wurden  vom  amerikanischen  Zollinspector  mit  Beschlag  belegt,  da  englische 
Schafe  auf  amerikanischem  Boden  Nichts  zu  thun  hätten.  Die  Legislative  des 
Territoriums  Washington  machte  aus  dem  Archipel  eine  amerikanische  Grafschaft 
und  schrieb  Steuern  aus,  welche  von  den  englischen  Ansiedlern  nicht  bezahlt 
wurden.  Im  Juli  1859  erschien  eine  Compagnie  vom  9.  amerikanischen  Infan- 
terieregiment zum  Schutz  ihrer  Landsleute  auf  dem  Archipel,  zunächst  gegen 
indianische  Feindseligkeiten;  nun  kamen  fünf  englische  Kriegsschiffe  mit  167 
Kanonen  und  1940  Mann  Besatzung  und  es  wäre  zum  Krieg  gekommen,  wenn 
nicht  schliesslich  der  englische  Vorschlag  von  der  amerikanischen  Regierung  an- 
genommen worden  wäre:  die  Insel  so  lange  gemeinsam  zu  besetzen,  bis  eine 
Entscheidung  getroffen  sei.  So  nahmen  die  Briten  den  Osten  ein,  die  Ameri- 
kaner den  Westen.  Durch  die  nunmehr  getroffene  endgiltige  Entscheidung  des  deut- 
schen Kaisers  zu  Gunsten  der  Haro  -  Canal  -  Grenze  wird  diesem  abnormen  Ver- 
hältniss  ein  Ziel  gesetzt. 


Die  internationale  Mass-  und  Gewichts- Commission  ist  nicht  nur 
in  Bezug  auf  die  technische  und  wissenschaftliche  Seite  der  ihr  vorliegenden 
Fragen,  sondern  auch  nach  langwierigen  Discussionen  in  Bezug  auf  die  künftige 
internationale  Organisation  der  Grundlagen  des  metrischen  Mass-  und  Gewichts- 
wesens zu  einer  Einigung  gelangt,  welche  voraussichtlich  einen  bedeutungsvollen 
Fortschritt  in  der  menschlichen  Culturentwicklung  herbeifuhren  wird.  Es  ist 
nämlich  in  den  letzten  Sitzungen,  nachdem  die  ersten  Wochen  der  Verhand- 
lungen der  neuen  Einrichtung  des  künftigen  gemeinsamen  Unnasses  und  Ur- 
gewichts  aller  Nationen  gewidmet  waren,  fast  einstimmig  der  Beschluss  gefasst 
worden,  die  Regierungen  sämmtlicher  auf  der  Conferenz  vertretenen  Staaten, 
d.  h.  fast  aller  Culturvölker  der  Erde,  zu  ersuchen,  ein  internationales  Bureau 
für  Masse  und  Gewichte  zu  errichten,  welchem  unter  der  Leitung  eines  perma- 
nenten internationalen  Comites  übertragen  werden  soll:  1.  die  definitive  Fest- 
stellung des  neuen  gemeinsamen  Urmasses  und  Urgewichts;  2.  die  definitive  Aus- 
gabe der  an  die  einzelnen  Nationen  zu  verabfolgenden,  möglichst  identischen 
Copien  dieses  neuen  Urmasses  und  Urgewichtes;  3.  die  Aufbewahrung  des  ge- 
meinsamen Urmasses  und  Urgewichtes;  4.  die  in  gewissen  Zeiträumen  zu  wieder- 
holende Vergleichung  aller  den  einzelnen  Staaten  zu  übergebenden  Copien  des 
Urmasses  und  Urgewichtes  untereinander  und  mit  den  Originalen;  5.  die  fernere 
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Ausgabe  genauer  Copien  an  Staatsregierungen,  sowie  an  Interessenten  jeder  Art ; 
6.  die  Ausführung  aller  derjenigen  gemeinsamen  Arbeiten  und  Untersuchungen, 
auf  dem  Gebiete  des  internationalen  Mass-  und  Gewichtswesens,  welche  im  In- 
teresse der  Entwickelung  und  Befestigung  seiner  Grundlagen  uud  der  Ausbreitung 
seiner  Geltung  erforderlich  sein  werden.  Das  zur  Leitung  dieser  internationalen 
Institution,  d.  h.  zur  Ernennung  und  Ueberwachung  ihrer  Beamten  berufene 
permanente  Comite  wird  aus  12  Mitgliedern  bestehen  und  als  Sitz  der  ganzen 
Institution  ist  zunächst  Paris  ins  Auge  gefasst.  Die  Versammlung  hat  in  dieses 
permanente  Comite  gewählt:  je  einen  Vertreter  von  Nordamerika,  Russland, 
Schweden,  Norwegen,  Deutschland,  Oesterreich,  Türkei,  Spanien,  Frankreich, 
Grossbritannien,  Belgien  und  den  Niederlanden  und  hat  ihr  Präsidium  beauf- 
tragt, bei  der  französischen  Regierung  zu  beantragen,  dass  dieselbe  nunmehr  das 
ganze  Project  auf  diplomatischem  Wege  den  betheiligten  Regierungen  vorlege 
und  dieselben  auffordere,  zum  Zwecke  der  gemeinsamen  Unterhaltung  der  vor- 
geschlagenen internationalen  Organisation  einen  Vertrag  zu  schliessen ,  durch 
welchen  zugleich  das  internationale  Bureau  für  Mass  und  Gewicht  in  oder  bei 
Paris  als  eine  neutrale  Institution  unter  den  Schutz  aller  Regierungen  zu  stellen 
sein  würde. 

Das  metrische  Mass-  und  Gewichtssystem  hat  sich  bekanntlich  seiner 
inneren  Vorzüge  halber  weit  über  die  Grenzen  Frankreichs  hinaus  verbreitet.  In 
Europa  bedarf  es  nur  noch  der  Annahme  von  Seiten  Englands,  wo  es  übrigens 
bereits  durch  Parlanientsacte  in  facultativer  Weise  zugelassen  ist,  um  geradezu 
universell  genannt  werden  zu  können.  Alle  jeno  Staaten  nun,  welche  zu  diesem 
System  übergingen,  haben  der  Natur  der  Sache  zufolge  sich  nach  Paris  wenden 
müssen,  um  möglichst  genaue  Copien  des  dortigen  Urmasses  zu  erhalten.  Das 
französische  M&tre  des  archives  ist  aber  ein  Endflächemassstab,  und  zwar  aus 
einem  vergleichsweise  weichen  Material,  nämlich  gewöhnlichem  Platin,  herge- 
stellt. Es  konnte  daher  nicht  fehlen,  dass  die  vielfachen  Berührungen  an  den 
Endflächen  trotz  aller  aufgewendeten  Sorgfalt  nach  und  nach  kleine  Eindrücke 
hervorbrachten,  was  mit  der  Zeit  geradezu  eine  Ungewissheit  über  die  genaue 
Länge  dieses  Urmassstabes ,  des  einzigen,  welchen  die  Welt  zur  Zeit  besitzt, 
zur  Folge  gehabt  haben  würde.  Auch  waren  die  Copien  eben  immer  nur  Copien, 
aus  einem  anderen  Stück  Metall  gefertigt,  dessen  Längendimension  bei  ver- 
schiedener Temperatur  und  verändertem  Luftdruck  sich  jeder  genauen  Controle 
entzog,  so  dass  häufig  exacte  wissenschaftliche  Messungsarbeiten  eben  wegen 
der  Unzuverlässigkeit  des  angewendeten  Massstabes  fast  allen  Werth  für  die 
Forschung  in  anderen  Ländern  einbüssten.  Die  weite  Verbreitung  des  metrischen 
Systems  führte  von  selbst  auf  den  Gedanken,  die  Abstellung  dieser  Uebelstände 
durch  ein  gemeinschaftliches  Zusammenwirken  aller  betheiligten  Staaten  zu  ver- 
suchen; es  wurde  daher  auch  eine  Commission  von  Sachverständigen  aus  allen 
civilisirten  Ländern  der  Welt  zusammenberufen  und  sollte  der  Natur  der  Sache 
zufolge  in  Paris,  als  der  Wiege  des  metrischen  Systems,  im  August  1870  sich 
vereinigen.  Man  kam  jedoch  nicht  über  die  ersten  Sitzungen  hinaus,  da  der 
Kriegslärm  und  die  Abwesenheit  der  deutschen  Bevollmächtigten,  ohne  welche 
der  englische  Delegirte  der  Conferenz  den  Charakter  der  Internatioualität  ab- 
sprach, ihr  ein  schnelles  Ende  bereiteten.  Schon  1871  nahm  man  jedoch  das 
unterbrochene  Work  wieder  auf,  und  ein  Comite  suchte  sich  über  die  Vortragen 
schlüssig  zu .  machen  und  der  auf  den  24.  September  d.  J.  zusammenberufenen 
Generalconferenz  die  Wege  zu  ebnen.  Auf  folgende  Weise  glaubt  man  nun  eine 
wesentliche -Verbesserung  des  bisherigen  Zustandes  erreichen  zu  können.  Anstatt 
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des  einzigen  jetzt  vorhandenen  Urmasses  sollen  30 — 40  Meterstäbe,  und  zwar 
aus  einem  vollständig  homogenen  Piatinastock,  welcher  eine  geringe  Beimischung 
von  Iridium  enthält,  hergestellt  werden.  Die  Beimischung  des  zuletzt  genannten 
Metalles  ist  für  nöthig  befunden  worden,  obwohl  dieselbe  die  Kosten  der  an 
sich  schon  schwierigen  Operation  wesentlich  erhöht,  da  reines  Platin  nicht  die 
erforderliche  Härte  besitzt.  Die  erhaltenen  Massstäbe  sollen  nun  unter  Anwen- 
dung aller  Hilfsmittel  der  modernen  Wissenschaft  mit  dem  französischen  Ur- 
masse,  und  zwar  in  Gestalt  von  Strich  -  Massstäben  in  möglichste  Uebereinstim- 
mung  gebracht  werden,  müssen  jedoch,  da  eine  absolute  Gleichheit  ein  Ding 
der  Unmöglichkeit  ist,  stets  entweder  im  Mehr  oder  Minder  ein  wenig,  freilich 
nur  um  Tausendtheile  des  Millimeters,  abweichen.  Dasjenige  Exemplar  nun,  wel- 
ches sich  am  meisten  dem  Mittel  aller  dieser  Differenzen  nähert,  wird  zum  Ur- 
masse  für  die  ganze  Welt,  zum  M&tre  international  bestimmt  werden,  neben 
welchem  das  alte  M&tre  des  archives  nur  noch  einen  historischen  Werth  haben 
wird.  Die  übrigen  Exemplare  dagegen,  welche  vor  den  jetzt  existirenden  Copien 
den  wesentlichen  Vorzug  haben  werden,  dass  sie  mit  dem  neuen  Urmasse  aus 
einem  und  demselben  Stücke  Metall  sind,  sollen  den  bei  der  Conferenz  vertre- 
tenen Staaten,  sofern  sie  sich  zur  Erstattung  des  allerdings  nicht  unbedeutenden 
Betrages  von  ca.  3000  Thalern  per  Stück  bereit  erklären,  ausgehändigt  und  von 
diesen  als  Landes-Urmasse  benutzt  werden.  In  gleicher  Weise  nun,  wie  für  das 
Längenmass,  soll  auch  für  die  Gewichtseinheit,  das  Kilogramm,  ein  interna- 
tionales Urmass  hergestellt  werden. 
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Ein  feuerfester  Pulverschrank.  —  In  den  letzten  Tagen  wurde 
bei  Plennstead  auf  Veranlassung  der  britischen  Regierung  eine  neue  Erfindung, 
ein  feuerfester  Pulverschrank,  praktisch  erprobt.  Dieser  Pulverschrank  gleicht 
im  Aeusseren  einigermassen  einem  feuer-  und  diebsfesten  Geldschranke.  Die 
Wände  desselben  sind  von  ungewöhnlicher  Stärke  und  bestehen  aus  vierzölligen 
Kammern,  gestopft  mit  einer  Füllung  von  Sägemehl  und  Alaun.  Die  Wirkung 
der  Hitze  löst  den  Alaun  auf  und  die  Feuchtigkeit  —  Alaun  enthält  52  Per- 
cent Wasser  —  findet  durch  kleine  Oeffnungen  ihren  Weg  in  den  Pulverschrank, 
wo  sie  loses  Pulver,  das  etwa  auf  dem  Boden  liegt,  nässt  und  vor  der  Explo- 
sion bewahrt.  Es  wurden  versuchsweise  vier  solcher  Pulverschränke  mit  grös- 
seren oder  geringeren  Quantitäten  Pulver  in  vier  verschiedenen  Oefen  einem 
mächtigen  Feuer  ausgesetzt  und  nach  mehr  als  sechs  Stunden  zwei  davon  unter- 
sucht. In  beiden  war  das  Pulver  unversehrt.  Die  Schränke  selbst  hatten  sich 
sehr  gut  gehalten.  Von  den  eingeschlossenen  Thermometern  mit  Selbstanzeigern 
war  das  eine  zerbrochen,  das  andere  wies  210°  Fahrenheit  nach.  Die  beiden 
anderen  Schränke  wurden  darauf  noch  weiter  der  Wirkung  des  Feuers  ausgesetzt. 


Durchstich  der  amerikanischen  Landenge.  —  In  Amerika  be- 
schäftigt man  sich  fortwährend  mit  dem  Projecte,  eine  Verbindung  zwischen  dem 
Atlantischen  und  dem  Stillen  Ocean  herzustellen.  Vor  einiger  Zeit  wurde  sogar 
von  Seite  der  Vereinigten  Staaten  eine  eigene  Commission  eingesetzt,  um  alle 
diesbezüglichen  Pläne,  Vorschläge  u.  s.  w.  zu  untersuchen  und  schriftlich  darüber 
Bericht  zu  erstatten.  Ein  derartiger  Bericht  liegt  uns  nun  vor  unter  dem  Titel : 
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The  new  route  of  commerce  by  the  isthmus  of  Tehuantepec.  Das  Wesent- 
liche dieses  Berichtes  ist  ein  vom  12.  April  1872  datirter  Vorschlag,  welcher 
den  Präsidenten  der  Tebuantepec-Eisenbahn,  Herrn  Simon  Stevens,  zum  Urheber 
hat.  Diesem  zufolge  sollte  der  projectirte  Canal  am  Meerbusen  von  Mexico  in 
den  Fluss  Guatzocoalco  einmünden,  wo  eine  Tiefe  von  14'  vorhanden  sein  soll, 
sodann  in  einer  Länge  von  30  Meilen  dem  genannten  Flusse  folgen  und  end- 
lich über  Tarifa,  dem  höchstgelegenen  Punkt,  blos  730'  über  der  Meeresfläche, 
am  Stillen  Ocean  herauskommen,  entweder  beim  Portillo  de  Tarifa  oder  durch 
die  Thäler  von  Monetzu  und  Chacapa  und  den  dort  befindlichen  Binnenseen. 
Die  Gesammtlänge  des  zu  grabenden  Canals  würde  auf  diese  Weise  nur  120 
Meilen  betragen,  und  zwar  mit  blos  drei  bis  vier  Flussübergängen,  während 
gar  kein  Tunnel  nothwendig  würde.  Nach  dem  Vorschlage  des  Herrn  Stevens 
soll  der  Canal  eine  durchschnittliche  Tiefe  von  20'  und  die  erforderlichen 
Schleusen  eine  Breite  von  50  auf  450'  Länge  erhalten.  —  Ausland. 


Gas  auf  Schiffen.  —  Schon  seit  lange  haben  sich  die  geschicktesten 
Ingenieure  bemüht,  einem  lang  gefühlten  Bedürfnisse  abzuhelfen  und  einen 
Apparat  zu  erfinden,  um  mit  Sicherheit  und  Leichtigkeit  den  Gebrauch  von  Gas 
auf  Schiffen  zu  ermöglichen.  Nach  zahlreichen  und  mit  grossen  Kosten  ver- 
knüpften Versuchen  ist  es  endlich  gelungen,  einen  einfachen  und  sehr  geschickten 
Apparat  herzustellen,  der  nunmehr  auch  schon  praktisch  zur  grössten  Zufrieden- 
heit sich  bewährt  hat.  Die  Bewegung  des  Schiffes,  die  bis  jetzt  ein  Gelingen 
jedesmal  vereitelt  hat,  scheint  bei  diesem  Apparate  sogar  die  Wirksamkeit  zu 
erhöhen.  Eine  Flamme,  die  1% — 2  Cubikfuss  Gas  per  Stunde  verbraucht,  gibt 
ein  Licht,  das  dem  von  11 — 12  Wachskerzen  gleichkommt,  30  bis  40  Flammen 
erleuchten  den  Schiffssalon  gleich  einem  Ballsaal.  Der  Apparat,  der  bisher  anf 
dem  Adriatic,  einem  Schiffe  der  Dampferlinie  „ White  Star"  zwischen  Liver- 
pool und  New- York,  allein  angebracht  war,  wird  nun,  nachdem  er  auf  mehreren, 
darunter  recht  stürmischen  Seereisen,  sich  als  „seetüchtig"  erwiesen  hat,  auch 
auf  dem  Celtic  von  derselben  Linie  angebracht  werden. 


Der  englische  Seeverkehr.  —  Unter  dem  Titel  Ännual  Statement 
of  the  Navigation  and  Shipping  of  the  United  Kingdom  for  the  Year  1871 
hat  das  englische  Handelsamt  so  eben  eine  drei  Quarthefte  und  175  Seiten  um- 
fassende Zusammenstellung  ausgegeben,  welche  einen  höchst  belehrenden  Ein- 
blick in  das  ungeheuere  Wachsthum  des  englischen  Seeverkehrs  gewährt.  Alles 
was  die  Schifffahrt  Englands  betrifft,  findet  sich  hier  zusammengetragen  und  mit 
grosser  Klarheit  in  einer  Reihe  von  Tabellen  zur  Anschauung  gebracht.  Der 
Tonnengehalt  der  Segel-  und  der  Dampfschiffe,  der  angekommenen  wie  der  ab- 
gegangenen, der  Handelsverkehr  nach  jedem  Land  der  Erde,  die  Betheiligung 
jeder  Flagge  daran,  die  Zahl  der  in  Grossbritannien  eingeschriebenen  ßampf- 
und  Segelschiffe,  die  Zahl  der  erbauten  Schiffe,  sei  es  auf  englische  oder  fremde 
Rechnung  —  all  dies  findet  sich  in  Tabellen  sorgfältig  zusammengestellt  Wir 
wollen  nur  die  wichtigsten  Angaben  hervorheben.  Im  Jahre  1871  liefen  in  die 
Häfen  des  Vereinigten  Königreichs  ein  64.741  Schiffe  mit  20,479.000  Tonnen 
Gehalt,  während  1870  man  nur  59.541  Schiffe  mit  18,113.364  Tonnen  zählte, 
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1869  die  Zahl  der  Schiffe  58.555  und  die  Zahl  der  Tonnen  17,198.324,  1867 
58.938  nnd  16,388.817  betrug.  Hiebei  sind  nicht  gerechnet  die  Schiffe,  welche 
nur  von  einem  Inlandhafen  zum  anderen  gehen.  Hienach  beträgt  also  die  stetige 
Zunahme  des  Einlaufs  25 %  vom  Tonnengehalt,  oder  10^  von  der  Zahl  der 
Schiffe,  was  beweist,  dass  man  immer  grosse  Schiffe  verwendet.  Ausgelaufen 
sind  dagegen  nach  fremden  Ländern  oder  britischen  Colonien  im  Jahre  1871 
65.610  Schiffe  mit  21,067.981  Tonnen,  1870  60.156  Schiffe  mit  18,526.818 
Tonnen,  1867  58.349  Schiffe  und  16,417.295  Tonnen.  Die  Zahl  der  ausgelau- 
fenen Tonnen  hat  sich  demnach  um  28$,  die  Zahl  der  Schiffe  um  12$  ver- 
mehrt. Von  fremden  Flaggen  war  am  stärksten  vertreten ,  die  norwegische, 
deutsche  und  französische  mit  5683,  5513  und  4631  Schiffen,  und  1,471.583, 
1,440.891  und  600.791  Tonnen  im  Einlauf,  und  5684,  5884  und  4433  Schiffe, 
und  1,502.226,  1.527.914  und  605.397  Tonnen  im  Auslaufe.  Die  österreichisch  - 
ungarische  Flagge  zählte  421  Schiffe  mit  169.742  Tonnen  eingelaufen,  und  433 
Schiffe  mit  177.283  Tonnen  ausgelaufen.  Der  Verkehr  Londons  zeigt  im  Ganzen 
eine  Bewegung  von  23.031  Schiffen  mit  6,992,720  Tonnen  im  Einlaufe,  und 
18.248  Schiffe  mit  4,602.762  Tonnen  im  Auslaufe,  daran  reiht  sich  Liverpool 
mit  13.086  Schiffen  und  3,571.352  Tonnen  im  ersteren,  und  13,742  Schiffe 
mit  5,569.793  Tonnen  in  letzterem.  Während  der  letzten  fünf  Jahre  ist  die 
Zahl  der  in  die  Register  der  britischen  Marine  eingeschriebenen  Schiffe,  der  Ge- 
sammttonnengehalt  und  die  Zahl  der  Matrosen  stetig  gesunken.  Im  Jahre  J867 
waren  40.905,  1868  40.341,  1869  39.087,  1870  37.587,  1871  36.867  Schiffe 
eingeschrieben;  die  Zahl  derselben  hat  sich  also  in  fünf  Jahren  um  10$  ver- 
mindert, 1867  betrug  der  Tonnengehalt  7,232.000,  1868  7,236.000,  1869 
7,185.000,  1870  7,149.000  und  1871  7,142.000  Tonnen,  in  fünf  Jahren  hat 
also  eine  Verminderung  von  90.000  Tonnen  stattgefunden.  Die  Zahl  der  ein- 
geschriebenen Matrosen  ist  gleichfalls  fortwährend  gesunken,  dieselbe  betrug  1867 
344.231,  1868  340.516,  1869  335.848,  1870  327.449,  1871  nur  mehr 
327.116,  d.  i.  eine  Verminderung  von  17.000  Mann  innerhalb  fünf  Jahren. 
Innerhalb  fünf  Jahren  hat  sich  mithin  die  Zahl  der  britischen  Schiffe  um  4000, 
der  Tonnengehalt  derselben  um  90.000,  die  Zahl  der  Matrosen  um  17.000  ver- 
mindert. Die  Ursache  dieser  auffallenden  Thatsache  ist  nun,  dass  die  e'nglische 
Schifffahrt  immer  mehr  von  der  Segel-  zur  Dampfschifffahrt  übergeht,  da  nun 
ein  Dampfschiff  drei  und  vier  Reisen  macht,  bis  ein  Segelschiff  eine  einzige 
zurücklegt,  so  hat  trotz  jener  bedeutenden  Verminderung  eine  Vermehrung  des 
englischen  Seeverkehres  stattgefunden.  1867  zählte  man  noch  37.472  Segel- 
schiffe mit  6,259.000  Tonnen,  1868  nur  noch  ^36.864  Segelschiffe  mit  6,259.000 
Tonnen,    1869   sinkt  die  Zahl   der  Segler  auf  35.538  mit  6,152.000  Tonnen, 

1870  auf  33.791  Schiffe  mit  5,947.000  Tonnen  und  1871  gar  auf  32.846 
Segler  und  ihr  Tonnengehalt  auf  5,731.000. 

Innerhalb  fünf  Jahren  hat  sich  die  Zahl  der  englischen  Segler  um  mehr 
als  4500,  und  ihr  Tonnengehalt  um  520.000  Tonnen  vermindert.  Dagegen  weist 
der  Stand  der  Dampfer  eine  stetige  Vermehrung  aus:  1867  gab  es  in  England 
nur  3433  Dampfer  mit  973.000  Tonnen,  1868  3477  Dampfer  mit  977.000 
Tonnen,  1869  3549  Dampfer  mit  1,033.000  Tonnen,  1870  3796  Dampfer  mit 
1,202.124  Tonnen  und  1871  4021  Dampfer  mit  1,411.558  Tonnen.  Die  Zahl 
der  Dampfer  hat  sich  mithin  um  18$,  die  der  Tonnen  um  mehr  als  45$  ver- 
mehrt. Gegenwärtig  werden  fast  nur  noch  Dampfschiffe  gebaut:  1867  baute  man 
noch  879  Segler  mit  274.000  Tonnen,  1868  787  Schiffe  mit  237.000  Tonnen, 
1869  nur  noch   688  Schiffe  mit  230.000  Tonnen,   1870  (Eröffnung  des  Suez- 
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Canals)  478  Segler  mit  99.598  Tonnen,  und  endlich  1871  wurden  nur  470 
Schiffe  mit  56.545  Tonnen  gebaut.  Die  Zahl  der  gebauten  Schiffe  hat  also  in 
fünf  Jahren  um  die  Hälfte,  die  der  Tonnen  um  drei  Viertel  abgenommen.  Da- 
gegen hat  der  Bau  der  Dampfer  sehr  bedeutend  zugenommen:  1867  wurden  nur 
279  Dampfer  mit  94.000  Tonnen,  1868  232  Dampfer  mit  78.000  Tonnen, 
1869  283  Dampfer  mit  123.000  Tonnen,  1870  aber  schon  389  Dampfer  mit 
219.000  Tonnen  und  endlich  1871  470  Dampfer  mit  297.000  Tonnen  erbaut 
So  hat  die  Zahl  der  erbauten  Dampfer  um  die  Hälfte,  die  des  Tonnengehaltes 
derselben  um  das  Dreifache  zugenommen.  Es  ist  anzunehmen,  dass  dieser  Auf- 
schwung in  den  folgenden  Jahren  fortdauern  wird,  wenn  auch  die  heuer  erfolgte 
Steigerung  der  Eohlenpreise  wieder  wesentlich  zu  Gunsten  der  Segelschiffe  in  die 
Wagschale  fällt. 


Deb  Hafenbau  in  Tbiest.  —  Der  Commissionsbericht  über  die  Hafen- 
bauten, welcher  vor  Kurzem  in  einer  Sitzung  der  Handelskammer  zur  Berathung 
kam,  lautet  folgendermassen : 

Löbliche  Handels-  und  Gewerbekammer! 

In  Erfüllung  des  ihr  in  der  Sitzung  der  1.  Kammer  vom  6.  Sept.  gewor- 
denen Auftrages  versammelte  sich  die  unterzeichnete  Commission  am  9.  Sept. 
unter  dem  Vorsitze  des  Hrn.  Ritter  A.  Carcassonne  und  beschloss,  nach  einer 
vorläufigen  allgemeinen  Besprechung  sowohl  des  Gegenstandes,  d.  i.  jener  Ar- 
beiten, die  zwischen  dem  Molo  Klutsch  und  dem  Molo  del  Säle  ausgeführt  wer- 
den sollen,  als  auch  der  für  die  erschöpfende  Behandlung  der  wichtigen  Auf- 
gabe zweckmässigsten  Vorgangsweise,  von  dem  ihr  durch  die  1.  Kammer  ver- 
liehenen Rechte  der  Zuziehung  weiterer  Mitglieder  Gebrauch  zu  machen  und 
die  Herren  Schiffscapitaine  Millinovich  und  Remedelli,  sowie  zwei  vom  hiesigen 
Gewerbevereine  (Societä  d'Arti  e  d'Industria)  zu  wählende  Ingenieure  behufs 
Verstärkung  der  Commission  einzuladen.  Von  dem  Wunsche  übrigens  geleitet, 
im  Laufe  der  Verhandlungen  auch  das  geschätzte  Gutachten  des  k.  k.  Inge- 
nieurs und  Hafenbau  -  Inspectors ,  sowie  des  Hafenbauleiters  selbst  kennen  zu 
lernen,  richtete  die  Commission  durch  die  gefallige  Vermittlung  des  verehrlichen 
Kammer-Präsidiums  ein  bezügliches  Ansuchen  an  die  k.  k.  Seebehörde. 

Während  die  genannten  geehrten  Herren  Capitaine  sowie  die  Societä 
d'  Arti  e  d'  Industria  und  für  dieselbe  ihre  Delegirten ,  die  Herren  Ingenieure 
Berlam  und  Dr.  Vicentini,  der  Einladung  mit  jener  Bereitwilligkeit  Folge 
leisteten,  welche  die  Wahrheitsliebe  und  die  uneigennützige  und  warme  Hin- 
gabe an  das  Vaterland  zur  Richtschnur  nimmt,  sah  die  Commission  das  er- 
wähnte an  die  k.  k.  Seebehörde  gerichtete  und  von  derselben  der  Entscheidung 
des  k.  k.  Handelsministeriums  vorgelegte  Ansuchen  zurückgewiesen. 

Wenn  auch  diese  Weigerung  von  Seite  des  Ministeriums  ganz  unerwartet 
und  schmerzlich  überraschend  kam,  so  konnte  sie  doch  die  Arbeit  der  Com- 
mission weder  aufschieben  noch  verzögern,  welche,  geleitet  einerseits  von  Rück- 
sichten der  Convenienz  gegen  die  Betheiligten  und  andererseits  von  dem  Wunsche 
beseelt,  die  Ansichten  in  contradictorischer  Weise  auszutauschen  und  zu  klären, 
zwar  die  in  Rede  stehende  Einladung  für  angerathen  erachtet  hatte,  sich  aber 
dadurch,  trotz  der  Abweidung.  nicht  veranlasst  fühlen  konnte,  ihr  Operat  zurück- 
zuhalten,  zu  dessen  glücklicher  und  gewissenhafter  Vollendung  sie  sich  jener 
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Kenntnisse  und  Erfahrungen  bedienen  zu  können  bewusst  war,  welche  ihr  in 
den  eigenen  Mitgliedern  zur  Verfügung  standen,  die  aufmerksame  und  vor- 
urteilsfreie Beobachter  jener  Arbeiten  sind,  welche  die  Stadt  ringsum  gegen 
die  eigenen  Wünsche  entstehen  und  fortschreiten  sieht. 

Diese  Ueberzeugung  verringerte  übrigens  nicht,  wie  schon  erwähnt,  den 
peinlichen  Eindruck,  welchen  jene  Abweisung  hervorrief  und  der  hauptsachlich 
durch  die  zur  Begründung  derselben  angeführten  Erwägungen  verursacht  wurde, 
da  die  Unterzeichnete  denselben  keinen  meritorischen  Werth  beimessen  kann; 
deshalb  vermag  die  Commission,  ohne  der  Kundgebung,  zu  welcher  sich  die 
1.  Kammer  durch  obige  Begründung  veranlasst  finden  könnte,  vorgreifen  zu 
wollen,  nicht  umhin,  zur  Rechtfertigung  der  von  ihr  ausgegangenen  Einladung 
anzuführen,  dass  die  Hafenarbeiten,  wenn  sie  auch  auf  einem  a.  h.  sanctionirten 
Gesetze  beruhen,  dennoch  nicht  für  unantastbar  gelten  können,  wie  dieselben 
auch  in  der  That  nicht  dafür  gehalten  wurden  — -  da  doch  das  k.  k.  Mini- 
sterium selbst  vor  wenigen  Monaten  deren  Suspension  angeordnet  hatte,  und 
dass  dieselben  um  so  mehr  sogar  Modificationen  und  Reformen  unterliegen 
können,  welche  von  der  praktischen  Erfahrung  angerathen  und  von  der  Vater- 
landsliebe und  der  Kenntniss  der  Localverhältnisse  der  Stadt  geboten  werden, 
als  der  allerhöchste  Wille,  welcher  sich  jederzeit  den  Geschicken  der  Stadt 
Triest  äusserst  günstig  gestimmt  erwies,  dagegen  sicherlich  keine  Einwendung 
erheben  dürfte  und  da  doch  im  Allgemeinen  Gesetze  weder  hier  noch  ander- 
wärts für  unveränderlich  erklärt  werden  und  zweckmässige  Abänderungen,  un- 
geachtet sie  von  allen  legislativen  Factoren  sanctionirt  sind,  nicht  von  sich 
weisen  können. 

Dies  alles  fällt  aber  schwerer  in  die  Wagschale,  als  jene  Ministerial- 
Erlässe,  durch  welche  die  Zweckmässigkeit  der  Arbeiten  geregelt  sein  soll,  und 
für  welche  sicherlich  nicht  eine  dogmatische  Unfehlbarkeit  in  Anspruch  ge- 
nommen werden  kann,  so  dass  sie  daher  nach  Massgabe  der  wahrhaften  Be- 
dürfhisse einer  Abänderung  fähig  erscheinen. 

Besser  als  die  unterzeichnete  Commission  wird  die  verehrliche  Kammer, 
deren  Delegirte  bekanntlich  stets  den  behördlichen  Berathungen  in  der  Hafen- 
frage beiwohnten,  die  Tragweite  der  vom  Ministerium  gemachten  zweiten  Ein- 
wendung zu  würdigen  wissen,  wonach  die  Kammer  sich  jederzeit  geweigert  habe, 
sich  an  den  die  Hafenbauten  betreffenden  Berathungen  zu  betheiligen. 

Nachdem  diese  Erwägungen,  welche  zur  Rechtfertigung  des  eigenen  Ope- 
rates  gegenüber  der  behaupteten  Unabänderlichkeit  der  Arbeiten  unerlässlich 
schienen,  vorausgeschickt  wurden,  gelangte  die  Commission  nach  erschöpfender 
und  reiflicher  Prüfung  gestützt  auf  die  gewissenhaftesten  Erhebungen  an  Ort 
und  Stelle  zu  folgenden 

Schlussfolgerungen. 

Die  Wichtigkeit  der  beim  neuen  Hafen  in  Ausführung  befindlichen  Ar- 
beiten und  der  grosse  Einfluss  derselben  auf  die  Zukunft  unseres  Handels  wur- 
den zur  Genüge  durch  Alles  dargethan,  was  hierüber  bis  jetzt  geschrieben  und 
geplant,  und  was  verausgabt  worden  ist.  Es  besteht  daher  wohl  ein  inniger 
Zusammenhang  zwischen  den  Hafenarbeiten  und  unserer  Zukunft. 

In  Hinblick  auf  diese  innige  Wechselwirkung  zwischen  Hafen  und  Stadt 
hat  Jedermann,  welcher  das  Vaterland  liebt,  und  dessen  eigene  Interessen  damit 
verbunden  sind,  die  Pflicht,  die  erwähnten  Bauten  im  Auge  zu  behalten,  weil 
dieselben,  falls  sie  misslingen,  die  Existenz  dieses  Emporiums  in  Frage  stellen 
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oder  zum  mindesten  unersetzlichen  Schaden  stiften  können,  der  nicht  wenig  die 
künftige  Blüthe  des  Landes  beeinflussen  könnte. 

Da  man  aber  von  allen  Seiten  in  Bezug  auf  diese  neuen  Wasserbauten 
von  giossartigen  Verschiebungen  der  Ufer,  von  unberechenbaren  Senkungen,  von 
ausserordentlichen  Bewegungen ,  von  Erhebungen  des  Meeresgrundes  von  einem 
unsicheren  und  unbestimmten  Bausysteme  hört,  so  muss  sich  die  Aufmerksam- 
keit neuerdings  einem  so  wichtigen  Gegenstande  zuwenden,  um  unverholen  die 
eigene  Ansicht  der  Oeffentlichkeit  und  der  Behörden  darzulegen. 

Der  Bedeutung  -dieser  Umstände  und  nicht  einem  Geiste  systematischer 
Opposition,  wie  man  ihn  öfter  böswillig  unterschieben  will,  ist  die  Vorstellung 
zuzuschreiben,  welche  von  vielen  ehrenwerthen  Bürgern  über  den  Gegenstand 
gemacht  wurde  und  auf  deren  Grund  die  ansehnliche  Handelskammer  es  für 
zweckmässig  erachtete,  die  unterzeichnete  maritim-technisch-commercielle  Com- 
mission  zur  Prüfung  und  Berichterstattung  einzusetzen. 

Ihr  wurde  die  specielle  Aufgabe  zu  Theil,  eingehend  die  Folgen  der  Ar- 
beiten und  besonders  die  Wirkungen  der  umfassenden  Anschüttung  zu  studiren, 
welche  von  der  Spitze  des  Molo  Klatsch  bis  zur  Spitze  des  Molo  del  Säle  pro- 
jectirt  ist,  einschliesslich  des  Molo  IV,  der  von  letzterem  Molo  quer  durch  das 
Bassin  des  Canales  bis  nahezu  zur  Stirnseite  des  Molo  San  Carlo  gerichtet 
werden  soll. 

Um  diesem  Auftrage  zu  entsprechen,  war  es  erforderlich,  die  augenblick- 
liche Sachlage  zu  untersuchen,  worüber  sich  Folgendes  ergab: 

1.  Der  Steinwurf  des  Molo  III  befindet  sich  in  Arbeit  und  ist  noch  nicht 
über  Wasser  gekommen; 

2.  eine  mit  Fähnchen  bezeichnete  Linie  in  fast  diagonaler  Richtung  quer 
durch  den  Molo  III,  von  dessen  Seite  bis  zur  Einfahrt  in  die  Darsena,  welche 
die  Grenzlinie  zu  sein  scheint,  um  vorläufig  die  Verschliessung  der  Einfahrt  in 
jenes  Becken  hintanzuhalten; 

3.  weissbemalte  Pfahle,  welche  die  Richtung  der  Riva  zwischen  Molo 
III  und  IV  bezeichnen,  von  der  Spitze  des  Molo  Klutech  bis  zu  jener  des  Molo 
de!  Säle; 

4.  im  Beginne  der  Arbeit  die  Grundanschüttung  jenes  Rivatheilee  zwischen 
Molo  III  und  IV; 

5.  Ausgrabung  des  Grundes  mittelst  Dampfbagger  längs  der  Ufermanern 
des  Molo  IV; 

6.  im  Allgemeinen  ist  kein  Bauwerk  in  der  Weise  fortgeschritten,  daas 
dessen  baldige  Uebergabe  an  den  Handel  zu  hoffen  steht; 

7.  am  Molo  I  zeigten  sich  die  grössten  Senkungen  und  Verschiebungen 
an  der  inneren  Seite  mehr  als  an  der  Stirnseite; 

8.  Riva  und  Molo  II  zeigten  auch  Bewegungen,  bisher  jedoch  von  ge- 
ringer Bedeutung; 

9.  die  Wassertiefe  in  der  Mitte  der  nördlichen  Einfahrt  bei  steigender 
Fluth  ergab  sich  mit  33'  beim  Molo  I,  auf  15 — 20*  von  der  Riva  entfernt; 
an  der  Spitze  fanden  sich  21',  an  der  inneren  Seite  20'. 

Beim  Molo  II,  in  derselben  Entfernung  von  der  Riva  II,  fanden  sich  an 
der  Spitze  17',  an  der  Seite  gegen  die  Stadt  20'  17'  19'  von  der  Stirnseite 
bis  zur  Wurzel; 

10.  der  Raum  zwischen  dem  noch  im  Project  befindlichen  Molo  IV  und 
dem  Molo  San  Carlo,   sowie   der  Raum  zwischen   den  übrigen  Moli  und  dm 
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Schutzdamme  (Diga)  im  Allgemeinen  scheint  für  die  wünschenswerte  freie  and 
leichte  Bewegung  der  Schiffe  zu  enge. 

Aus  Vorstehendem  geht  klar  hervor,  dass  die  Hafenarbeiten  in  ihrem 
ganzen  Umfange  ausgeführt  werden  sollen,  wie  dieselben  in  dem  bekannten  von 
der  Regierung  angenommenen  Projecte  vorgeschlagen  und  in  Betracht  gezogen 
sind.  Uebrigens  ist  ein  Theil  der  Arbeiten  nicht  so  sehr  fortgeschritten ,  um 
nicht  eine  Modifikation  zuzulassen  und  glücklicherweise  sind  die  erübrigenden 
Arbeiten  die  oben  bezeichneten  der  Stadt  näher  liegenden,  vom  Molo  III  her- 
wärts, welche  in  diesen  Schlussfolgerungen  insbesondere  in  Betracht  gezogen  sind. 

In  der  That  sind  diese  letzteren  Arbeiten  kaum  begonnen,  da  in  der  Ge- 
gend der  Riva  an  der  Wurzel  des  Molo  IV  34'  Wasser  vorhanden  sind. und 
man  erst  mit  der  Baggerung  des  Grundes  für  den  Molo  IV  anfängt. 

Nach  genauer  Besichtigung  aller  dieser  Arbeiten  an  Ort  und  Stelle  und 
nach  reiflicher  Besprechung  des  Gegenstandes  am  Sitzungstische  muss  man  in 
Berücksichtigung  aller  thatsächlichen  Verhältnisse  im  Allgemeinen  bemerken, 
dass  gerade  die  eben  begonnenen  Arbeiten  vom  Molo  III  herwärts  unnütz  und 
für  den  übrigen  Hafen  und  für  die  Stadt  nachtheilig  sind.  Für  den  Handel 
ist  die  umfangreiche  Anschüttung  des  schönen  Beckens  zwischen  Molo  Klutsch 
und  Molo  Säle  schädlich,  während  die  stattliche  Schaar  von  Handelsschiffen, 
welche  dasselbe  beständig  aufnimmt,  einen  unzweifelhaften  Beweis  von  dem  Vor- 
theil  und  dem  Nutzen  gewährt,  den  wir  daraus  ziehen. 

Ein  derart  eingeschnittenes  Becken  wird  jederzeit  vorgezogen,  weil  es  die 
Schiffe  besser  gegen  den  Landwind  sichert,  welcher  in  Folge  der  Neigung  des 
Berges  in  jener  Position  um  so  stärker  ist,  je  weiter  derselbe  vom  Land  ab 
weht.  Unnütz  sind  auch  die  beabsichtigten  Arbeiten  vom  Molo  III  herwärts 
gegen  die  Stadt,  weil  sie  zu  einer  Zeit,  wo  die  Schiffe  ein  grösseres  Bedürf- 
niss  darnach  haben,  uns  eine  bedeutende  Meeresfläche  entziehen,  ohne  uns  dafür 
eine  grössere  Entwicklung  der  Anlandeufer  zu  gewähren. 

Im  gegenwärtigen  Augenblicke,  in  welchem  sich  die  Handelstätigkeit  be- 
sonders in  dem  Becken  zwischen  Molo  Klutsch  und  Molo  San  Carlo  zusehends 
entwickelt  und  dieser  Baum  von  den  Seeleuten  mit  Vorliebe  gewählt  wird,  weil 
sie  dort  noch  die  Möglichkeit  einer  freien  und  raschen  Bewegung  und  gute 
Vertäuung  finden,  würde  sich  die  ausgedehnte  Anschüttung  im  höchsten  Grade 
nachtheilig  erweisen. 

Da  ferner  der  grosse  Handel  längs  des  Mittelmeeres  theils  durch  den 
Durchstich  des  Isthmus,  theils  durch  den  Antrieb  der  Völker  nach  grösserer 
Thätigkeit,  theils  durch  die  fortgesetzten  Eisenbahnbauten  seine  wichtige  Be- 
deutung wieder  zu  gewinnen  verspricht,  so  drängt  es  uns,  ehestens  einen  be- 
quemen und   für  die   Bewegung  grosser  Schiffe  geeigneten  Hafen  zu  erlangen. 

Mit  Hinblick  auf  die  zu  diesem  Behufe  hergestellten  Arbeiten  und  die 
dargelegten  allgemeinen  Bemerkungen  ist  es  das  entschiedene  Gutachten  der 
Unterzeichneten,  dass  es  rathsam  sei,  das  in  Ausführung  begriffene  Project  in 
seinem  schlechtesten  Theile,  soweit  derselbe  noch  zur  Herstellung  erübrigt,  vom 
Molo  III  herwärts  zu  modificiren. 

Sie  schlagen  daher  vor: 

1.  Die  frontale  Riva  des  Bassins  zwischen  Molo  III  und  IV 
in  dem  möglichst  geringen  Abstände  von  der  gegenwärtigen  Riva 
herzustellen. 

In  keinem  Falle  sollte  dieser  Abstand  grösser  als  80  Meter  sein,  ge- 
messen von  der  Grenze  der  Südbahn  an  das  Meer,  ein  Raum,  welcher  für  alle 
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nöthigen  Verbindungen  zwischen  dem  neuen  Hafen  und  der  Stadt  mehr  als  ge- 
nügt, und  den  man  sehr  ungern  hergeben  würde,  da  er  40  Schiffe  aufnehmen 
kann,  ungerechnet  jene  der  Küstenfahrt.  Um  so  weit  als  nur  thunlich  dieses 
so  schätzbare  Becken  beibehalten  zu  können,  wäre  es  sogar  wünschenswerth, 
in  jenem  Winkel  die  Grenze  der  Station  zurückzuziehen,  um  die  in  Rede  stehen- 
den Ufer  verhältnissmässig  mehr  gegen  Land  rucken  zu  können,  wie  aus  Skizze  I 
ersichtlich*. 

Und  nur  in  i&m  Falle,  als  das  Zurückschieben  der  Südbahnstation  nicht 
möglich  sein  sollte,  könnte  man  sich  der  auf  Skizze  II  ersichtlichen  Combina- 
tion  anbequemen. 

Durch  eine  derartige  Beschränkung  der  Anschüttung,  wenn  man  zugleich 
Sorge  trägt,  dass  an  den  Ufern  wenigstens  22'  Wassertiefe  erhalten  bleiben, 
würde  das  Bassin  III  zwischen  Molo  III  und  Molo  Säle  räumlich  genug,  und 
sowohl  der  Form  als  der  Ausdehnung  und  Tiefe  mehr  entsprechend  für  die 
Manöver  und  Bewegungen  der  Schiffe  sein. 

Der  begonnene  und  in  Ausführung  begriffene  Steinwurf,  auf  seine  gegen- 
wärtigen Grenzen  beschränkt,  kann  kein  Hinderniss  darbieten,  da  derselbe  be- 
hilflich sein  wird,  die  an  jener  Stelle  ganz  besonders,  und  zwar  in  Folge  der 
jahrhundertlangen  Ablagerung  des  Wildbaches  angehäufte  Schlammmasse  zu 
unterstützen,  und  dadurch  die  Ufer  näher  am  Lande  zu  festigen.  Es  steht 
übrigens  auch  zu  fürchten ,  dass  die  unbedachte  Fortsetzung  desselben  Stein- 
wurfes uns  die  nöthige  Wassertiefe  verlieren  machen  könnte. 

2.  An  Stelle  des  Molos  IV  einen  anderen  Molo  von  angemes- 
seneren Grössenverhältnissen,  und  zwar  nur  von  60  Meter  Breite 
und  130  Meter  Länge  zu  setzen,  in  einer  solchen  Direction,  dass 
die  Einfahrt  in  das  Bassin  IV  gegen  den  Molo  San  Carlo  zu  mög- 
lichst weit  erhalten  bliebe. 

Hiedurch  würde  dieses  Becken,  welches  nach  den  projectirten  Massregeln 
auf  eine  Einfahrt  von  nur  100  Meter  reducirt  würde,  Dimensionen  erhalten, 
welche  der  Erleichterung  der  Einfahrt,  des  Platzwechsels  und  der  Bewegung 
der  Schiffe  besser  entsprächen.  Es  sei  auch  bemerkt,  dass  die  Beschränkung 
des  Einfall rtsraumes  ganz  unzulässig  ist,  da  letztere  durch  die  einfache  Ver- 
täuung mehrerer  Schiffe  an  den  Enden  der  beiden  Molo  äusserst  schwierig  ftr 
die  Bewegung  der  Schiffe  gemacht  würde. 

3.  In  der  Folge  sollte  die  vorerwähnte  Riva  in  einer  un- 
unterbrochenen Linie  längs  des  Bassins  des  Canales  von  der 
Wurzel  des  Molo  Säle  bis  zu  jener  des  Molo  San  Carlo  verlängert 
werden,  um  die  regelmässige  Bewegung  der  Waaren  längs  der 
Landungs-Kais  zu  erleichtern. 

Durch  die  beiden  vorausgeschickten  hauptsächlichen  und  durch  diesen 
dritten  untergeordneten  Vorschlag  zur  Abänderung  des  Projectes  würde  offenbar 
eine  sehr  bedeutende  Summe  erspart,  man  erhielte  eine  grössere  Wasserfläche, 
man  würde  für  die  Handelsbewegung  der  Schiffe  sowie  der  Waaren  längs  der 
Landungsufer  grössere  Leichtigkeit  gewinnen. 

Sollte  aber  sich  für  den  Handel  ein  grösserer  Baum  an  den  Quais  als 
nothwendig  darstellen,  so  könnten  mit  den  durch  die  vorgeschlagenen  Arbeits- 
verminderungen   ersparten   Summen    die   noch   verfügbaren  Grundflächen  längs 

*  Dem  Berichte  liegen  zwei  Planskizzen  bei. 
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der  Via  della  Posta  erworben  werden.  Und  in  jedem  Falle  könnte  man  mit 
dem  gesparten  Betrage  die  Fortsetzung  der  so  notwendigen  neuen  Quais  vom 
Molo  Säle  zum  Molo  San  Carlo  bewerkstelligen. 

Aber  auch  an  diese  derart  modificirten  Bauten  sollte  man  jetzt  nur  Hand 
anlegen  mit  Arbeiten,  welche  keinerlei  Zufälligkeiten  unterliegen. 

Vieiraehr  ist  es  zweckmässig  abzuwarten,  bis  eines  der  andern  bereits  in 
den  Grundzügen  hergestellten  Bassins  des  neuen  Hafens  dem  Handel  übergeben 
worden  ist. 

Hiedurch  würde  man  jede  mögliche  Verlegenheit  vermeiden,  die  durch  den 
Mangel  an  erforderlichem  Raum  für  die  Schiffe  entstehen  könnte. 

Und  ein  solcher  Mangel  ist  nicht  unmöglich,  wenn  man  Folgendes  bedenkt: 

Es  scheint,  dass  bei  Ausführung  der  Arbeiten  das  Terrain  des  Grundes 
für  dieselben  nicht  genügend  beachtet  wurde,  und  dass  man  in  einer  schwan- 
kenden Weise  vorgeht,  indem  man  von  Zeit  zu  Zeit  das  System  wechselt,  nach 
Art  Jenes,  welcher  Erfahrungen  sammelt  oder  Versuche  anstellt. 

Dies  ist  die  hauptsächlichste  Veranlassung  der  vorgekommenen  Senkungen, 
Verschiebungen  und  Einstürzen  der  Rivas,  sowie  der  entsprechenden  Hebung 
des  unterseeischen  Grundes.  Um  theilweise  diesen  Uebelständen  abzuhelfen, 
nimmt  man  in  mehr  oder  minder  bedeutendem  Umfange  die  Abtragung  und  Re- 
construction  der  Blockmauern  vor,  wobei  man  aber  fortwährend  von  den  ur- 
sprünglich fiiirten  Profillinien  abweichen  muss  und  derart  die  Bassins  und  die 
Wasserräume  immer  mehr  verringert. 

Und  noch  heute  weiss  man  nicht,  ob  nicht  weitere  Bewegungen  zu 
weiteren  Reductionen  und  Verschiebungen  der  ursprünglich  fixirten  Profillinien 
nöthigen  werden.  Andererseits  ist  es  ebenfalls  sehr  wahrscheinlich,  dass  auch 
die  Last  des  Oberbaues  der  Moli  und  Quais  einige  Veränderung  hervorbringen 
wird.  Wenn  man  nun  trotz  dieser  Unsicherheit  und  ohne  eine  vorangegangene 
ernstliche  Erwägung  der  Folgen,  dennoch  mit  den  Arbeiten  vom  Molo  III  her- 
wärts weiterschreiten  würde  und  dies  auf  einem  viel  schlechteren  Grunde  in 
Folge  der  grossen  Schlammmengen  des  Wildbaches  Klutsch,  in  welchen  die 
Schlächterei  -  Abfälle  und  ein  grosser  Theil  des  Unraths  der  städtischen  Canäle 
abgelagert  werden,  so  kann  sich  zweifelsohne  neuerdings  der  Fall  ereignen, 
dass  man  durch  weitere  Verschiebungen  Meeresfläche,  und  zwar  in  einer  Weise 
verlieren  würde,  dass  der  erübrigende  Raum  ganz  ungenügend  für  die  Bedürf- 
nisse der  stets  steigenden  Handelsbewegung  sein  müsste. 

Jeder  Triester  muss  wegen  dieser  unantastbaren  Betrachtungen  bei  jedem 
Steine  zittern,  der  versenkt  wird,  bevor  nicht  die  absolute  Sicherheit  über  die 
Vollendung  der  ersten  beiden  Bassins  gewonnen  ist. 

Jeder  Triester  muss  sprechen  und  handeln,  um  die  Anwendung  aller  mög- 
lichen Vorsichtsmassregeln  zu  erreichen  —  ja  muss  sogar  auf  die  Einstellung 
dieser  letzteren  Arbeiten  dringen,  bis  nicht,  wie  oben  erwähnt,  sämmtliche 
Bauten  wenigstens  eines  der  zwei  neuen  Bassins  mit  voller  Garantie  des  Er- 
folges hergestellt  und  dem  Verkehre  übergeben  sein  werden. 

Die  unerwartete  ministerielle  Anordnung,  die  projectirten  Arbeiten  vom 
Molo  HI  gegen  die  Stadt  zu  mit  Eifer  fortzusetzen,  bevor  noch  andere  ent- 
sprechende Strecken  der  Marine  zur  Verfügung  gestellt  sind,  ist  daher  sehr 
zu  beklagen;  eine  Anordnung,  welche,  wie  man  sieht,  sehr  verhängnissvolle 
Folgen  veranlassen  kann,  nicht  allein  für  dieses  Emporium,  sondern  auch  für 
den  Staat,  der  es  regiert. 
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Endlich  kommt  ausser  den  vorhergehenden  noch  eine  Reihe  von  Er- 
wägungen anderer  Art,  doch  nicht  von  geringerer  Wichtigkeit  in  sachgemämer 
Weise  zur  Unterstützung  der  gegenwärtigen  Vorschläge. 

Mit  den  sub  I  und  II  angeregten  Modificationen  wird  zweifellos  eine 
grössere  Wasserfläche  in  den  Bassins,  sowie  eine  grössere  Breite  der  Einfahrt 
in  jenes  beim  Molo  San  Carlo  gewonnen.  Diese  Bassins  sammeln  heute  und 
werden  noch,  für  lange  Zeit  durch  die  öffentlichen  Canäle  und  den  Wildbach 
den  Unrath  der  Senkgruben  des  grösseren  Theiles  der  Stadt  ansammeln,  der  am 
Grund  in  Fäulniss  geräth  und  Gase  verbreitet,  welche  die  Atmosphäre  verpesten. 

Zur  Heilung  dieses  Uebels  dienen  die  Fluth  und  die  Strömungen,  welche 
durch  die  Bewegung  des  Wassers  diesen  verpestenden  Unrath  hinaus  in  den  Golf 
treiben  und  dieselben  derart  unschädlich  machen. 

In  Folge  der  bereits  vollendeten  Werke  nun  und  in  Folge  der  projectirten 
Verengerung  der  letzten  zwei  Bassins  beim  Molo  San  Carlo  wird  die  in  Bede 
stehende  Bewegung  des  Seewassers  bedeutend  aufgehalten,  so  dass  hiedurch  ein 
nicht  geringer  Schaden   für  den  Gesundheitszustand  der  Stadt  entstehen  kann. 

Durch  die  angeregten  Modificationen  und  insbesondere  durch  die  Verkürzung 
des  Molo  IV  dagegen  wird  der  heilsame  Einfluss  von  Fluth  und  Strömung  be- 
deutend gefördert  und  es  werden  die  Verhältnisse  der  öffentlichen  Gesundheit 
des  Landes  daher  gebessert 

•  Zum  Schlüsse  finden  daher   aus  den  dargelegten  Gründen  die  Unterzeich- 
neten Folgendes  vorzuschlagen: 

1.  die  Riva  zwischen  Molo  III  und  IV  näher  an's  Land  zu  rücken; 

2.  den  Molo  IV  auf  kleiuere  Dimensionen  zu  beschränken,  und  ihm  eine 
zweckmässigere  Bichtung  zu  geben. 

Das  aber  schlagen  sie  vor  in  der  alleinigen  Ueberzeugung ,  hiedurch  für 
die  Interessen  von  Stadt  und  Staat,  für  die  künftige  Blüthe  des  Landes  und 
seines  Handels  mitzuwirken. 

Sie  setzen  in  die  eifrige  Fürsorge  der  ansehnlichen  Kammer  das  Ver- 
trauen, dass  sie,  wie  dieselbe  die  Initiative  ergriffen  hat,  so  auch  an  der  Hand 
dieses  Elaborates  mit  thunlichster  Eile  sich  verwenden  werde,  um  die  höheren 
Behörden  zu  überzeugen  und  von  denselben  die  gewünschten  Modificationen  an 
den  noch  erübrigenden  Arbeiten  zu  erlangen. 


Die  vollen  und  abgekürzten  Masse  und  Gewichte  des  deut- 
schen Reiches.  —  Die  kaiserliche  Normal -Aichungs-Commission  zu  Berlin 
hat  sich  mit  der  Aufstellung  eines  möglichst  consequenten  Systems  der  vollen 
und  abgekürzten  Bezeichnung  der  neuen  Masse  und  Gewichte  beschäftigt  Wir 
lassen  hier  eine  Uebersicht  derjenigen  Bezeichnungen  folgen,  deren  sich  die 
genannte  Commission  bei  ihren  Veröffentlichungen  fortan  bedienen  wird.  Zar 
Erläuterung  der  Abkürzungen  sei  bemerkt ,  dass  die  Normal  -  Aichungs  -  Com« 
mission  bei  ihrer  Festsetzung  hauptsächlich  von  folgenden  Gesichtspunkten  aus- 
gegangen ist: 

1.  Der  blossen  Kürze  der  Bezeichnung  soll  die  möglichst  deutliche  An- 
knüpfung  an  die  volle  Bezeichnung  nicht  geopfert  werden:  vielmehr  sollen  ins- 
besondere die  Kürzungen  der  Bezeichnungen  der  einzelnen  Grössenabstufungen 
so  beschaffen  sein,  dass  sie  zwar  ein  gewisses  System  befolgen,  aber  doch  nar 
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ein  solches,  welches  ohne  besondere  Erläuterung  durch  die  Anknüpfung  an  die 
vollen  Namen  verständlich  ist. 

2.  Die  abgekürzten  Bezeichnungen,  welchen  ein  besonders  exacter  und  all- 
gemein giltiger  Charakter  zu  verleihen  ist,  sollen  möglichst  geeignet  sein,  ein 
Gemeingut  der  Literaturen  aller  derjenigen  Nationen  zu  werden,  welche  das 
metrische  System  anwenden. 

Zusammenstellung 

derjenigen  vollen  und  abgekürzten  Bezeichnungen  der  Masse  und  Gewichte,  wel- 
cher sich  die  Normal  -  Aichungs  -  Commission  fortan  in  ihren  Publicationen  be- 
dienen wird. 

Volle  Bezeichnung.  Abgekürzte  Bezeichnung. 

A.  Längenmasse: 

Kilometer  . km. 

Dekameter dkm.} 

Meter m. 

Decimeter dem. 

Centimeter cm. 

Millimeter mm. 

B.  Flächenmasse: 

Hectar ha. 

Quadratdekameter  oder  Ar a. 

Quadratmeter qm.  oder  Q  m. 

Quadratdecimeter qdem.  oder  Q  dem. 

Quadratcentimeter   qcm.  oder  Q  cm. 

Quadratmillimeter qmm.  oder  Q  mm. 

C.  Eörpermasse. 

Cubikmeter cbm. 

Hektoliter hl. 

Cubikdecimeter  oder  Liter 1. 

Cubikcentimeter ebem. 

Cubikmillimeter cbmm. 


D.  Gewichte. 

Kilogramm kg. 

Dekagramm dkg. 

Gramm g. 

Decigramm dcg. 

Centigramm cg. 

Milligramm   mg. 


• 


Neues  amebikanisches  Torpedo-Boot.  —  In  Brooklyn  wurde  für  die 
Flotte  der  Vereinigten  Staaten  ein  unterseeisches  Torpedo -Boot  vom  Stapel  ge- 
lassen. Es  ist  dies  eine  neue  Erfindung  eines  Herrn  Stetson,  durch  die  unge- 
sehen ein  Torpedo  unter  ein  feindliches  Schiff  gelegt,  durch  Elektricität  ent- 
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zündet  und  letzteres  auf  diese  Weise  in  die  Luft  gesprengt  werden  soll.  Dieses 
neue  Boot  ist  ein  cigarrenförmiges  100'  langes  und  gepanzertes  Fahrzeug,  das 
nach  der  Behauptung  des  Erfinders  acht  Meilen  stündlich  unter  Wasser  dampfen 
und  zehn  Stunden  unter  Wasser  bleiben  könne.  Eine  Commission  von  Marine- 
officieren  ist  ernannt,  um  das  neue  Boot  zu  prüfen.  Bis  jetzt  sind  die  Meinungen 
über  dieses  Höllenboot  nicht  sehr  günstig.  Man  hält  es  für  unsicher  und  man 
glaubt,  dass  keinerlei  Aussicht  auf  noch  so  grosse  Belohnung  18  Menschen,  die 
zu  seiner  Bedienung  erforderlich  sind,  wird  veranlassen  können,  sich  ihm  anzu- 
vertrauen. 


Das  älteste  Dampfschiff  in  der  Welt  ist  von  den  Besitzern  des- 
selben, den  Herren  Steele  und  M' Caskill,  der  Glasgower  Handelskammer  zum 
Geschenke  gemacht  worden.  Das  Schiff  heisst  Industky,  hat  51  Tonnen  Ge- 
halt und  war  im  Mai  1814  von  der  Schiffswerfte  der  Herren  John  and  William 
Fyfe  vom  Stapel  gelassen  worden.  Es  war  das  der  siebente  an  der  Clyde  ge- 
baute Dampfer.  In  letzter  Zeit  war  die  Industrt  unbrauchbar  geworden  und 
wird  nun  in  Glasgow  als  eine  Erinnerung  an  die  ersten  Tage  der  Dampfschüf- 
fahrt aufbewahrt  werden. 


Sklavenhandel  an  der  Ostküste  Afrikas.  —  Die  Absendung  des 
Sir  Bartle  Frere  nach  Zanzibar  hat  die  Aufmerksamkeit  des  grossen  Publikums 
wieder  auf  den  an  der  Ostküste  von  Afrika  betriebenen  Sklavenhandel  gelenkt. 
In  wie  entsetzlich  unmenschlicher  Weise  derselbe  betrieben  wird,  kann  man  am 
besten  aus  folgender  Erzählung  sehen.  Vor  einiger  Zeit  gelang  es  den  Booten 
des  englischen  Kriegsschiffes  Vultüre  in  der  Nähe  von  Bas-el-bad  im  Persi- 
schen Meerbusen  ein  Sklavenschiff  wegzunehmen.  Auf  demselben  befanden  sich, 
Mannschaft  und  Sklavenhändler  zusammen,  3G  bis  an  die  Zähne  bewaffnete  Per- 
sonen. Wie  viele  Sklaven  auf  dem  Schiffe  waren,  konnte  im  ersten  Augenblicke 
nicht  übersehen  werden.  Wenn  es  nicht  zu  erbärmlich  in  dem  Ladungsraume, 
aus  dem  ein  pestartiger  Gestank  hervordrang,  ausgesehen  hätte,  so  würde  man 
einen  Ameisenhaufen  vor  sich  geglaubt  haben.  Eine  ganze  Anzahl  von  Kindern, 
deren  von  Scropheln  und  Blattern  eiternde  Gesichter  den  tiefsten  Ekel  ein- 
flössten,  vermischt  mit  abgemagerten,  männlichen  und  weiblichen  Gestalten,  bot 
sich  den  Blicken  der  englischen  Matrosen  dar,  deren  Augen  ebensowenig  den 
Anblick  wie  ihre  Nasen  kaum  den  faulen  Gestank  ertragen  konnten.  Etwas 
Elenderes  und  Unwürdigeres  haben  civilisirte  Menschen  wohl  nie  gesehen.  So 
schwach  waren  Viele  vou  den  Sklaven,  dass  sie  kaum  einen  Schritt  thun  konnten 
und  von  der  Mannschaft  getragen  werden  mussten.  Der  Schiffsarzt  untersuchte 
die  Elenden,  und  es  ergab  sich,  dass  35  von  ihnen  mehr  oder  minder  erheblich 
an  den  Pocken  erkrankt  waren.  So  krank  und  schwach  waren  sie,  dass  troti 
der  besseren  Pflege,  die  ihnen  nunmehr  zu  Theil  wurde,  bevor  sie  nach  Bombay 
kamen,  15  starben,  und  seitdem  sind  noch  mehrere  dahingegangen.  Im  Ganzen 
wurden  lt>f>  Sklaven  den  Händlern  entrissen.  Doch  noch  ist  das  Furchtbarste 
nicht  bekannt.  Sobald  die  Pockenkrankheit  auf  dem  Sklavenschiffe  aufgetreten 
war,  wurden  alle  Angesteckten  über  Bord  geworfen  und  dieses  Verfahren  täglich 
wiederholt,  bis  40  auf  diese  Weise  umgekommen  waren.  Als  die  Bestien  ab« 
einsahen,  dass  der  Krankheit  nicht  Halt  geboten  werden  konnte,  überlietsen  m 
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die  Erkrankten  einfach  ihrem  Schicksale.  Unter  den  Befreiten  befinden  sich 
Kinder,  die  oft  nicht  über  drei  Jahre  alt  sind,  deren  Rücken  aber  nichtsdesto- 
weniger von  Peitschenhieben  buchstäblich  zerfleischt  sind.  Es  ist  zu  hoffen, 
dass  dergleichen  Gräuelthaten  bald  auch  in  Afrika  unmöglich  sein  werden,  wie 
sie  es  in  Amerika,  Dank  dem  Eifer  und  dem  Muthe  der  nordischen  Staaten 
unmöglich  sind.  Ein  energisches  Vorschreiten  nur  einer  civilisirten  Macht  muss 
dem  Treiben  ein  Ende  machen,  und  wenn  die  Könige  der  Barbaren  durchaus 
nicht  wollen,  so  ist  da  einmal  eine  Ursache  und  ein  Feld,  auf  dem  Keiner  das 
Donnern  der  Kanonen  verurtheilen  wird. 


Steigen  der  englischen  Kohlenpreise.  —  Die  Beruhigungsnach- 
richten aus  England,  die  von  einem  Fallen  der  Kohlenpreise  wissen  wollten, 
haben  sich  als  ungenau  herausgestellt.  Den  schlagendsten  Beweis  für  diese  That- 
sache  liefern  die  englischen  Handelsausweise,  welche  bekanntlich  nicht  nur  die 
Mengen,  sondern  auch  die  auf  sorgfaltigen  und  von  Zeit  zu  Zeit  erneuerten 
Schätzungen  beruhenden  Preise  der  Waaren  enthalten.  Diesen  Tabellen  zufolge 
bleibt  wohl  die  Menge  der  aus  England  verschifften  Kohle  ziemlich  constant, 
indem  sie  sich  per  Monat  durchschnittlich  um  die  Ziffer  Von  12  Millionen 
Tonnen  (24  Millionen  Zollcentner  monatlich)  bewegt;  allein  derWerth  und  Preis 
dieser  Exportmengen  ist  in  einem  steten  Steigen,  welches,  weit  entfernt,  in 
jüngster  Zeit  nachgelassen  zu  haben,  vielmehr  gerade  in  den  letzten  Monaten 
rasch  hinaufschnellt.  Vergleicht  man  die  Ausfuhrmengen  und  Ausfuhrwerthe  von 
Kohle  in  den  letzten  fünf  Monaten,  so  ergibt  sich  im  Vergleiche  mit  dem  Vor- 
jahre 1871,  in  Percenten  ausgedrückt,  folgende  Uebersicht: 

Monate  Zunahme  Zunahme  Mehrzunahme 

der  Mengen  des  Preises  des  Preises 

Mai 3*2  Percent  41  7  Percent  385  Percent 

Juni 4-2       „  530       „  48*8       „ 

Juli   30       „  580       „  570       w 

August 0*9       „  840       „  83-1       „ 

Ahnahme 

September 3*5       „  1084       „  111  9       „ 

Im  Monat  September  hat  demnach  die  Kohlenausfuhr  aus  England  um 
3*5  Percent  abgenommen,  d.  h.  sie  ist  von  1,253.912  Tonnen  im  September 
1871  auf  1,208.405  Tonnen  im  September  1872  gefallen.  Ungeachtet  dieser 
Abnahme  war  die  exportirte  Kohle  um  108*4  Percent  mehr  werth,  als  im 
gleichen  Monate  des  Vorjahres.  Im  Monat  September  kostete  demnach  im  eng- 
lischen Grosshandel  der  Zollcentner  Steinkohle  in  England  rund  1  Shilling  oder 
50  Silberkreuzer. 

In  den  neun  Monaten  des  Jahres  1872  wurden  an  Kohlen  und  ähnlichen 
Brennmaterialien  aus  dem  vereinigten  Königreiche  exportirt  10,097.523  Tonnen 
imWerthe  von  7,208.761  £  gegen  9,358.730  Tonnen  im  Werthe  von  4,489.962  £ 
in  der  entsprechenden  Periode  des  Vorjahres.  Demnach  war  die  Quantität  des 
Kohlenexports  um  738.793  Tonnen  und  der  Geldwerth  um  2,718.805  £  im 
vorigen  Jahre  geringer  als  in  diesem  Jahre.  Durchschnittlich  ist  der  Preis 
pr.  Tonne  Kohlen,  die  nach  dem  Auslande  gehen,  21  Shillinge.  Von  der  Aus- 
fuhr gingen  in  diesem  Jahre   1,657.441  Tonnen  nach  Frankreich,    1,652.420 
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Tonnen  nach  Deutschland,  722.330  nach  Italien,  720.230  nach  Russland, 
524.593  nach  Dänemark,  484.007  nach  Spanien  und  den  canarischen  Inseln, 
408.329  nach  Britisch  Indien,  408.329  nach  Schweden,  358.675  nach  Holland, 
208.371  nach  Brasilien  und  2,998.868  Tonnen  nach  anderen  Ländern. 

Die  Entdeckung  eines  Kohlenlagers  in  der  Nähe  Birminghams  scheint  von 
einer  zweiten  begleitet  werden  zu  sollen.  Auf  Veranlassung  des  Bergbauingenieurs 
und  Geologen  Edmund  Young  werden  im  westlichen  Lancashire  Bohrversuche 
angestellt.  Herr  Young  ist  der  Ansicht,  dass  ein  4 — 500  Quadratmellen  weites 
Kohlenlager  sich  zwischen  Liverpool  und  Lancaster  erstrecke.  Die  Aussichten 
auf  künftigen  Keichthum  sind  jedoch  nicht  im  Stande,  die  Preise  der  Kohlen 
für  jetzt  zu  ermässigen,  und  die  Besitzer  von  Dampfschiffen  erörtern  ernstlich 
die  Frage,  ob  sie  nicht  ihren  Kohlenbedarf  für  die  Bückfahrten  wenigstens  vom 
Auslande  beziehen  können.  Wie  es  heisst,  sollen  die  hauptsächlichsten  Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaften, deren  Schiffe  den  Handel  zwischen  Liverpool  und  New- 
York  vermitteln,  geneigt  sein,  ihre  Kohleneinkäufe  in  Amerika  zu  besorgen,  um 
so  grosse  Ersparnisse  zu  erzielen.  Ebenso  benutzen  bereits  viele  nordenglische 
Dampfer  Kohlen  aus  Nova  Scotia  auf  ihrer  Rückkehr  von  Amerika  nach  Eng- 
land und  Deutschland.  Noch  wichtiger  ist  die  Nachricht,  dass  Kohlen  von  vor- 
züglichster Qualität  um  15  s  per  Tonne  billiger  im  südlichen  Bussland,  am 
Schwarzen  Meere,  ja  möglicherweise  in  der  Levante  zu  haben  seien.  Doch  bleibt 
die  Bestätigung  dieser  Nachricht  noch  abzuwarten.  Auch  australische  Kohlen, 
die  bereits  früher  in  chinesischen  und  ostindischen  Häfen  benutzt  wurden,  fangen 
an,  seit  die  Kohlenpreise  in  England  so  sehr  in  die  Höhe  gegangen  sind,  ihren 
Weg  auf  europäische  Märkte  sich  zu  bahnen.  Noch  ist  zu  melden,  dass  die 
Einfuhr  aus  Belgien,  via  Gent  und  Antwerpen  nach  Grimsby  fortdauert.  Das 
alte  Sprichwort,  Kohlen  nach  Newcastle  tragen,  das  dieselbe  Bedeutung  wie 
das  ältere,  Eulen  nach  Athen  tragen,  hat,  ist  sonach  gründlich  zu  Schanden 
gekommen. 


Neue  Entdeckungen  im  Polarmeere.  —  Gotha,  11.  October  1872. 
Die  Polarforschung,  die  in  den  drei  letzten  Jahren  unausgesetzt  viele  und  um- 
fangreiche interessante  Resultate  ergeben  hatte,  hat  auch  wieder  in  diesem 
Sommer  bedeutende  Fortschritte  gemacht,  obgleich  die  ersten  Nachrichten  ans 
dem  Eismeere  eben  erst  anfangen  einzutreffen.  U.  a.  ist  das  Land  im  Osten 
von  Spitzbergen,  welches  seit  255  Jahren  auf  verschiedenen  Stellen  der  Karten 
herumspukt  und  zuerst  in  diesem  Jahre  von  Capitain  Altmann  ans  Hammerfest 
erreicht  wurde,  von  Capitain  Nils  Johnsen  aus  Tromsö  im  August  tum  zweiten 
Male  erreicht,  betreten  und  näher  erforscht  worden.  Capitain  Johnsen,  der  im 
Juli  und  in  der  ersten  Hälfte  des  August  auf  der  weiten,  von  der  Bäreninsel 
vier  Breitengrade  nach  Nordosten  reichenden  Spitzbergen-Bank  die  Groesfischerei 
betrieben  hatte,  war  am  Mittag  des  16.  August  bis  78°  18' 46"  N.  Br.  und 
etwa  30°  0.  L.  Gr.  vorgedrungen  und  bekam  kurz  darauf  das  Land  in  Sicht, 
welches  auf  den  Karten  zuerst  in  1617  als  Wiche  Land  erschien  und  als  von 
78  73  bis  753/4°  N.  Br.  ausgedehnt  angegeben  wurde.  Das  ganze  Meer  an  der 
Süd-  und  Ostseite  dieses  Landes  fand  Johnsen  vom  16.  August  an  gänzlich 
eisfrei;  derselbe  ging  am  17.  August  bei  der  Nordostspitze  desselben  in  79*8' 
N.  Br.  30°  15'  0.  L.  Gr.  zu  Anker,  um  zu  landen,  das  von  ihm  zuerst  be- 
tretene Land  näher  zu  erforschen,   einen  in  der  Nähe  liegenden  Berg  zu  be- 
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steigen,  Fang  zu  mächen  und  von  der  sich  an  der  Küste  vorgefundenen  unge- 
heuren Menge  Treibholz  mit  Brennholz  für  seine  weitere  Fahrt  zu  versehen.  Er 
fand,  dass  das,  was  dem  Capitain  Altmann  vom  Schiffe  und  einer  grösseren  Ent- 
fernung aus  als  drei  grössere  getrennte  Inseln  erschienen,  durch  niedriges  Land 
verbunden  war  und  somit  constatirte  er  die  ganze  dort  befindliche  Landmasse 
als  ein  zusammenhängendes  Ganze  mit  einigen  kleineren  vorgelagerten  Inseln. 
An  keiner  Stelle  des  Landes  waren,  grosse  zusammenhängende  Schneefelder,  von 
Gletschern  nur  ein  kleiner  an  der  Südküste  zu  sehen,  dagegen  aber  mehrere 
grössere  Gewässer,  die  fast  ganz  eisfrei  waren.  Die  grösste  Ausdehnung  des 
Landes  fand  Capitain  Johnsen  zu  44  Seemeilen,  eine  Menge  Treibholz  lag 
stellenweise  noch  einige  100  Fuss  von  der  Küste  weit  und  wenigstens  20'  hoch 
über  der  Fluthmarke  des  Meeres.  Es  wurden  die  gewöhnlichen  Polarthiere, 
Säugethiere  und  Vögel,  beobachtet,  Seehunde,  besonders  Phoca  groenlandica  in 
grosser  Menge.  Am  auffallendsten  in  dieser  Beziehung  war,  dass  die  Bennthiere 
grösser  und  fetter  waren  als  sie  die  Mannschaft  in  Spitzbergen  oder  irgendwo 
anders  während  ihrer  ganzen  Lebenszeit  gesehen  hatten.  Von  einem  dieser  Thiere 
wurde  der  Speck  auf  dem  Bücken  zu  7  bis  8  Centimeter(!)  gemessen,  weshalb  , 
dieser  Bücken  als  eine  Seltenheit  und  Sehenswürdigkeit  mit  nach  Tromsö  ge- 
nommen und  dort  zur  Aufbewahrung  dem  Museum  übergeben  wurde.  Aus  den 
mitgebrachten  Steinproben  erweist  sich  Quarz  und  Thongesteinformation ,  ein 
Stück  Pflanzenfossil  wurde  nach  Schweden,  ein  anderes  an  Professor  0.  Heer  in 
Zürich  geschickt.  Am  Abend  des  17.  August  ging  Capitain  Johnsen  wieder  unter 
Segel  und  verfolgte  während  der  Nacht  und  der  beiden  folgenden  Tage  (18.  und 
19.  August)  die  ganze  Ost-  und  Südseite  des  Landes,  welches  überall  wie  auch 
das  Meer  weit  und  breit  gänzlich  eisfrei  war.  Auch  das  Meer  in  ONO  war 
vollkommen  eisfrei,  soweit  man  es  von  dem  bestiegenen  Berge  aus  übersehen 
konnte,  nur  an  der  Nordküste  lag  Eis.  Von  der  österreichisch -ungarischen  Ex- 
pedition von  Weyprecht  und  Payer  reichen  die  mir  vorliegenden  Nachrichten 
blos  bis  zum  16.  August,  wo  sie  sich  bei  den  Barents-Inseln  in  76°  17'  N.  Br. 
und  60°  44'  0.  L.  Gr.  befanden.  Diese  Position  stimmt  mit  den  von  mir  in 
dem  eben  erschienenen  10.  Heft  der  Geographischen  Mittheilungen  publicirten 
neuen  Karten  nach  den  Beobachtungen  und  Aufnahmen  der  Norweger,  ebenso 
die  von  Weyprecht  angedeuteten  Temperaturbeobachtungen  mit  meinen  Tempe- 
raturkarten: Tafel  12  Jahrgang  1870  und  Tafel  6  Jahrgang  1871,  sehr  be- 
friedigend. Die  Expedition  fand  selbstverständlich  (weil  aus  der  Westhälfte  des 
Meeres  dahin  getrieben)  ungeheuer  viel  und  dichtes  Eis,  aber,  wie  Payer  schreibt, 
„durchaus  leicht,  für  Dampf  ohne  Schwierigkeit  zu  durchdringen. a  Obgleich 
daher  die  Expedition  erst  am  25.  Juli  an  der  Eiskante  in  74%°  N.  Br.,  48° 
0.  L.  Gr.  anlangte,  vermochte  sie  sich  dennoch  bis  zum  16.  August  bis  in  jene 
Position  in  Sicht  des  Cap  Nassau,  wenigstens  220  Seemeilen  in  gerader  Linie, 
durchzuarbeiten.  Diese  und  die  Wiltschek'sche  Expedition  hatten  eine  „reiche 
geographische  Ausbeute."  —  A.  Petermann. 


Die  neue  Hamburger  Damppschifpfahrts-Gesellschapt  „Cosmos" 

hat  mit  dem  Dampfer  Karnack  ihre  Linie  durch  die  Magellanstrasse  nach  der 
amerikanischen  Küste  des  stillen  Oceans  bis  Callao  eröffnet.  Es  steht  wohl  zu 
erwarten,  dass  diese  neue  Dampfschifsverbindung  eben  so  gut  prosperiren  wird, 
wie  die  durch  den  Suezcanal  nach  Ostindien,  und  dass  sich   in  dem  Falle  hie 
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ausser  den  fünf  grossen  transatlantischen  Dampfergesellschaften,  welche  Ham- 
burg demnächst  besitzen  wird,  noch  andere  bilden  werden.  Ueberhaupt  hat  die 
Hamburger  Schifffahrt  seit  dem  Friedensschlüsse  einen  ungeahnten  Aufschwung 
genommen.  Namentlich  hat  sich  die  Zahl  der  Dampfschiffe  ganz  bedeutend  ver- 
mehrt, wobei  indessen  erwähnt  werden  mag,  dass  die  Segelschifffahrt  in  jüng- 
ster Zeit  der  Dampfschifffahrt  gegenüber  wieder  entschieden  f  an  Terrain  ge- 
wonnen hat,  und  dürfte  letztere  die  erstere  demnach  nicht  so  leicht  verdrängen, 
wie  man  allgemein  annahm.  Es  ist  nämlich  Thatsachc,  dass  nicht  nur  auf 
kleinen  Touren,  wie  zwischen  Hamburg  und  englischen  Häfen,  sondern  auch  von 
europäischen  nach  transatlantischen  Häfen,  die  Dampfer,  deren  Fahrten  doch 
bedeutend  kostspieliger  sind,  sich  genöthigt  sehen,  zu  einem  billigeren  Fracht- 
satz zu  fahren  als  die  Segelschiffe,  und  zwar  erklärt  sich  dieses  ans  der  Not- 
wendigkeit einer  raschen  Expedition  der  Dampfschiffe,  bei  denen  es  mehr  wie 
bei  den  Segelschiffen  heisst:  „Geld  ist  Zeit!" 


Das  Urtheil  des  Alabama  -  Schiedsgerichts.  —  Das  ürtheil  des 
Schiedsgerichts  in  der  Alabama-Frage  lautet  nach  den  einleitenden  persönlichen 
und  sachlichen  Legitimationen  in  möglichst  getreuer  Uebersetzung  also: 

Das  Schiedsgericht,  gestützt  auf  Art.  6  und  7  des  Schiedsvertrags  von 
Washington : 

In  Betracht:  dass  die  Schiedsrichter  nach  Art.  6  des  Vertrages  sich  bei 
Beurtheilung  der  ihnen  vorgelegten  Fragen  an  die  drei  im  Vertrag  aufgestellten 
Kegeln  und  an  diejenigen  Grundsätze  des  Völkerrechts  zu  halten  haben,  welche, 
ohne  mit  diesen  Regeln  im  Widerspruche  zu  stehen,  von  den  Richtern  als  auf 
den  Fall  anwendbar  anerkannt  worden  sind; 

In  Betracht:  dass  die  „nöthige  Sorgfalt",  von  welcher  in  der  ersten  und 
dritten  der  genannten  Regeln  die  Rede  ist,  durch  die  neutralen  Regierungen  im 
genauen  Verhältniss  zu  den  Gefahren  angewendet  werden  muss,  welche  für  den 
einen  oder  andern  der  kriegführenden  Theile  aus  der  mangelhaften  Beobachtung 
der  Neutralitätspflicht  von  ihrer  Seite  entstehen  können; 

In  Betracht :  dass  die  Umstände,  unter  welchen  die  Verhältnisse,  die  den 
Thatbestand  des  Streitfalles  bilden,  sich  ergaben,  der  Art  waren,  dass  sie  die 
ganze  Sorgfalt  Ihrer  britischen  Majestät  betreffend  die  Anwendung  der  von  der 
Konigin  am  13.  Mai  1861  proclamirten  Rechte  und  Pflichten  der  Neutralität  in 
Anspruch  nehmen  mussten; 

In  Betracht:  dass  die  Folgen  der  Verletzung  der  Neutralität,  begangen 
durch  die  Erbauung,  Bemannung  und  militärische  Ausrüstung  eines  Schiffes, 
nicht  aufgehoben  werden  können  mittelst  irgend  einer  Vollmacht,  die  die  Regie- 
rung, welche  aus  der  Neutralitätsverletzung  Nutzen  zieht,  nachträglich  dem  8chiff 
ertheilt ;  dass  der  letzte  Schritt,  mit  welchem  das  Vergehen  erfüllt  wird,  unmöglich 
als  ein  Grund  für  die  Absolution  des  Schuldigen  gelten  und  die  Consumation 
der  Verletzung  nicht  das  Mittel  sein  kann,  den  Urheber  der  Verletzung  von 
Schuld  zu  reinigen; 

In  Betracht:  dass  das  Vorrecht  der  Exterritorialität  der  Kriegsschiffe  nicht 
als  absolutes  Recht  in  das  Völkerrecht  aufgenommen  worden  ist,  sondern  vielmehr 
nur  als  Zugeständnis  des  höflichen  Verkehrs  und  des  gegenseitigen  Zuvorkom- 
men unter  den  verschiedenen  Nationen  und  deshalb  nicht  zur  Rechtfertigung 
neutralitätswidriger  Handlungen  angerufen  werden  kann; 
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In  Betracht:  dass  der  Umstand,  dass  die  neutrale  Regierung  nicht  vorher 
aufmerksam  gemacht  worden  ist,  nicht  als  ein  Versehen  gegen  die  völkerrechtliche 
Gewohnheit  gelten  kann  in  solchen  Fällen,  in  welchen  das  Schiff  seine  Vexur- 
theilung  dtelbst  mit  sich  führt; 

In  Betracht:  dass  um  der  Verproviantirung  mit  Kohlen  eine  der  zweiten 
Vertragsregel,  nach  welcher  neutrale  Häfen  oder  Gewässer  nicht  als  Basis  für 
die  Seeoperationen  eines  der  kriegführenden  Theile  benutzt  werden  dürfen,  wider- 
sprechende Natur  zu  verleihen,  die  Verproviantirung  unter  besonderen  Umstanden 
nach  Zeit,  Ort  oder  Person,  die  dieser  Natur  entsprechen,  vor  sich  gegangen 
sein  muss; 

Mit  Bücksicht  darauf,  was  das  Schiff  Alabama  betrifft,  dass  sich  aus 
allen  Thatsachen,  betreffend  den  Bau  des  Schiffes,  welches  zuerst  im  Hafen  von 
Liverpool  als  Nr.  290  bezeichnet  war,  sowie  betreffend  seine  Bemannung  und 
Ausrüstung  in  der  Nähe  von  Terceira  durch  Vermittlung  der  zu  diesem  Zweck 
aus  England  entsendeten  Schiffe  Agrippina  und  Bahama  sich  klar  ergibt,  dass 
die  englische  Regierung  hierbei  für  Erfüllung  ihrer  Neutralitätspflicht  nicht  die 
nöthige  Sorgfalt  angewendet  hat,  dass  sie  es  namentlich  unterliess,  trotz  officieller 
Mittheilung  und  Beclamationen  von  Seite  der  diplomatischen  Agenten  der 
Vereinigten  Staaten  während  des  Baues  des  Schiffes  Nr.  290,  zur  rechten  Zeit 
entsprechende  Präventivmassregeln  zu  treffen  und  dass  die  Befehle  für  Beschlag- 
nahme des  Schiffes,  welche  sie  schliesslich  ertheilte,  so  spät  erfolgten,  dass  sie 
nicht  mehr  vollzogen  werden  konnten; 

Mit  Bücksicht  darauf,  dass  die  nach  dem  Auslaufen  des  Schiffes  zu  dessen 
Verfolgung  und  Wegnahme  angeordneten  Massregeln  so  unvollkommen  waren,  dass 
sie  kein  Resultat  erzielten,  weshalb  sie  nicht  als  genügend  für  die  Entlastung 
Grossbritanniens  von  der  auf  ihm  haftenden  Verantwortlichkeit  angesehen  wer- 
den können; 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  trotz  der  mit  dem  Schiff  Nr.  290  von  England 
aus  begangenen  Neu tralitäts Verletzung  das  gleiche  Schiff,  später  als  der  confö- 
derirte  Kreuzer  Alabama  bekannt,  bei  verschiedenen  Gelegenheiten  in  den  Häfen 
britischer  Colonien  freien  Zugang  fand,  statt  dass  gegen  dasselbe  in  jedem  unter 
britischer  Jurisdiction  stehenden  Hafen,  wo  immer  das  Schiff  sich  blicken  ljess, 
hätte  eingeschritten  werden  sollen; 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  britische  Regierung  den  Mangel  an  der 
nöthigen  Sorgfalt  nicht  damit  rechtfertigen  kann,  dass  es  ihr  an  den  legalen 
Mitteln  zum  Einschreiten  gefehlt  habe,   da  sie  dieselben  besass: 

sind  vier  Schiedsrichter  aus  den  angegebenen  Gründen  und  der  fünfte  mit 
besonderer  Motivirung  der  Ansicht:  England  habe  hier  durch  Unterlassung  gegen 
die  erste  und  dritte  der  in  Art.  6  des  Washingtoner  Vertrags  aufgestellten  Re- 
geln gefehlt. 

Mit  Rücksicht  darauf,  das  Schiff  Florida  betreffend,  dass  ans  allen  That- 
sachen, betreffend  den  Bau  des  Oreto  im  Hafen  von  Liverpool  und  sein  Aus- 
laufen, Thatsachen,  die  trotz  der  Anzeigen  und  Reclamationen  der  Agenten  der 
Vereinigten  Staaten  nicht  die  Anwendung  geeigneter  Massnahmen  zum  Schutz 
der  englischen  Neutralität  von  Seite  der  englischen  Behörden  veranlassten,  sich 
ergibt,  dass  die  Regierung  Ihrer  britischen  Majestät  es  versäumt  hat,  die  nöthige 
Sorgfalt  für  die  Wahrung  der  Neutralität  anzuwenden;  dass  aus  allen  Thatsachen 
bezüglich  des  Aufenthalts  des  Oreto  in  Nassau,  des  Auslaufens  aus  diesem 
Hafen,  der  Werbung  von  Matrosen,  der  Verproviantirung  und  Ausrüstung  durch 
das  englische  Schiff  Prince  Alfred  in  Green  Cai,  sich  auf  Seite  der  britischen 
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Colonialbehörden  Vernachlässigung  der  Pflicht  ergibt;  dass  trotz  der  Verletzung 
der  britischen  Neutralitat  durch  den  Oreto  dieses  Schiff  selbst,  als  es  als 
conföderirter  Kreuzer  Florida  bekannt  war,  wiederholt  freie  Aufnahme  in  eng* 
lischen  Colonialhafen  fand;  dass  die  gerichtliche  Freisprechung  des  Oreto  in 
Nassau  England  von  seiner  völkerrechtlichen  Verantwortlichkeit  nicht  befreien 
konnte;  dass  endlich  auch  die  Thatsache  des  Einlaufens  der  Florida  in  den 
conföderirten  Hafen  von  Mobile  und  ihres  Verweilens  in  diesem  Hafen  während 
vier  Monaten  die  Verantwortlichkeit  Grossbritanniens  nicht  aufheben  kann: 

ist  das  Schiedsgericht  mit  4  gegen  1  Stimme  der  Ansicht,  dass  Grossbri- 
tannien durch  Unterlassung  gegen  die  Pflichten  der  ersten,  zweiten  und  dritten 
Regel  des  Art.  6  des  Washingtoner  Vertrags  gefehlt  habe. 

Mit  Rücksicht  darauf,  was  das  Schiff  Shenandoah  betrifft,  dass  ans  der 
Abfahrt  des  Kauffahrers  Sea-King  von  London  und  aus  der  Umwandlung  dieses 
Schiffes  in  einen  conföderirten  Kreuzer  unter  dem  Namen  Shenandoah  in  der 
Nähe  der  Insel  Madeira  sich  ergibt,  dass  von  daher  der  britannischen  Regie- 
rung zwar  nicht  vorgeworfen  werden  kann,  ihre  Neutralitatspflichten  vernach- 
lässigt zu  haben ;  dass  aber  aus  der  Thatsache  des  Aufenthalts  des  SHENANDOAH 
in  Melbourne  und  namentlich  aus  der,  wie  die  britische  Regierung  selbst  zugibt, 
in  diesem  Hafen  heimlich  vorgenommenen  Vermehrung  seiner  Bemannung  sich 
eine  Nachlässigkeit  auf  Seite  der  britischen  Behörden  ergibt: 

ist  das  Schiedsgericht  einstimmig  der  Ansicht,  dass  Grossbritannien  weder 
durch  Thun  noch  Lassen  den  in  drei  Regeln  des  Art.  6  des  Washingtoner  Ver- 
trags aufgestellten  oder  durch  die  völkerrechtlichen  Grundsatze,  die  mit  diesen 
Regeln  nicht  im  Widerspruch  stehen,  statuirten  Pflichten  mit  Rücksicht  auf  das 
Schiff  Shenandoah  zuwidergehandelt  habe,  bevor  dasselbe  in  den  Hafen  von 
Melbourne  einlief;  eine  Mehrheit  von  3  gegen  2  Stimmen  ist  aber  der  Ansicht, 
dass  Grossbritannien  durch  Unterlassung  die  Pflichten  der  zweiten  und  dritten 
der  angeführten  Regeln  bezüglich  des  gleichen  Schiffes  nach  dessen  Einlaufen 
bei  Hobsons  Bay  verletzt  habe  und  daher  verantwortlich  sei  für  die  von  diesem 
Schiff  nach  seiner  Abfahrt  von  Melbourne  den  18.  Februar  1865  begangenen 
Handlungen. 

Was  die  Schiffe  Tuscaloosa  (Tender  oder  Hilfsschiff  des  Alabama), 
Clarekce,  Tacony,  Archer  (Tender  des  Florida)  betrifft,  ist  das  Gerieht 
einstimmig  der  Ansicht:  dass  die  Tender  oder  Hilfsschiffe  als  Accessorien  der 
Hauptschiffe  zu  betrachten  sind  und  daher  nothwendig  dem  Schicksal  dieser 
folgen;  es  treffen  sie  daher  die  gleichen  Bestimmungen  wie  diese. 

Betreffend  das  Schiff  Retribution  hat  das  Gericht  mit  der  Mehrheit  von 
3  gegen  2  Stimmen  gefunden,  dass  Grossbritannien  weder  in  Thun  noch  Lassen 
die  Pflichten  der  drei  Regeln  des  Washingtoner  Vertrags  oder  der  entsprechenden 
völkerrechtlichen  Grundsätze  verletzt  habe.  Das  gleiche  Urtheil  fallt  das  Gericht 
einstimmig  betreffend  die  Schiffe:  Georgia,  Sumter,  Nashville,  Tallahassee, 
Chickamanga.  Was  die  Schiffe :  Sallie,  Jefperson  Davis,  Music,  Boston, 
V.  H.  Joy  betrifft,  ist  das  Gericht  einstimmig  der  Meinung,  dieselben  seien  ans 
Mangel  an  Beweismitteln  von  seinen  Berathungen  auszuschliessen. 

Betreffend  das  von  den  Vereinigten  Staaten  formulirte  Entschftdigungsgesuch 
ist  das  Gericht  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Kosten  „der  Verfolgung44  mit  den 
allgemeinen  Kriegskosten  der  Vereinigten  Staaten  zusammenfallen,  mit  der  Mehr- 
heit von  3  gegen  2  Stimmen  der  Ansicht,  dass  von  daher  den  Vereinigten 
Staaten  eine  Entschädigung  nicht  zuerkannt  werden  könne.  In  Betracht,  daas 
der  „entgangene  Gewinn*  nicht  Gegenstand  einer  Compensation  sein  kann,  da 
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es  sich  bei  demselben  am  zukünftige  und  ungewisse  Dinge  handelt,  ist  das 
Gericht  einstimmig  der  Ansicht,  dass  auch  von  daher  den  Vereinigten  Staaten 
keine  Entschädigung  gebühre. 

In  Betracht,  dass  für  Ermittelung  eines  billigen  Ersatzes  des  erlittenen 
Schadens  die  doppelten  Beclamationen  auszuscheiden  und  die  Reclamationen  für 
Frachten  nur  zugelassen  sind,  soweit  sie  Nettofracht  betreffen ;  dass  es  recht  und 
vernünftig  ist,  in  einem  billigen  Verhältniss  Zinsen  zu  berechnen;  dass  nach 
Geist  und  Buchstaben  des  Washingtoner  Vertrags  das  System  der  Zusprechung 
einer  Summe  en  bloc  der  Zuweisung  der  weitern  Verhandlungen  an  das  durch 
Art.  -10  des  Vertrages  vorgesehene  Gericht  der  Assessoren  vorzuziehen  und  daher 
von  der  Befugniss  des  Art.  7  des  Vertrages  Gebrauch  zu  machen  ist,  spricht 
das  Gericht  mit  der  Mehrheit  von  4  gegen  1  Stimme  den  Verein.  Staaten  en  bloc 
die  Summe  von  15  Mill.  500.000  Doli,  in  Gold  zu,  als  Entschädigung,  welche 
Grossbritannien  für  alle  vor  das  Gericht  gebrachten  Ansprüche  zu  bezahlen  hat, 
nach  Vorschrift  des  Art.  7  des  Vertrages. 

Gemäss  Art.  6  des  Vertrages  erklärt  das  Gericht  damit  alle  im  Vertrag 
erwähnten  und  dem  Gericht  unterstellten  Ansprüche  für  ganz,  absolut  und  defi- 
nitiv regulirt.  Es  erklärt  ferner  jede  der  betreffenden  Beclamationen,  sei  ihm 
dieselbe  notificirt,  präsentirt  oder  unterstellt  worden  oder  nicht,  für  jetzt  und 
alle  Zukunft  als  definitiv  geregelt,  erledigt  und  nicht  mehr  zulässig. 

Kraft  dessen  ist  das  gegenwärtige  Urtheil  in  doppeltem  Original  ausgefer- 
tigt und  von  den  Schiedsrichtern,  die  ihm  ihre  Zustimmung  gegeben,  nach 
Art.  7  des  Vertrages  von  Washington  unterzeichnet  worden. 

Also  geschehen  im  Stadthaus  zu  Genf  (Schweiz)  am  14.  des  Monats 
September  im  Jahre  des  Herrn  1872.  C.  F.  Adams.  F.  Sklopis.  Stämpfli. 
Vicomte  d'Itajuba. 


Schifffahrts-Canal  in  Florida.  —  Das  Project  eines  Schiffs-Canals 
in  Florida  wird  dem  in  New- York  zusammentretenden  National  -Handelskammer n- 
Congress  (National  Board  of  Trade)  vorgelegt  werden.  Dasselbe  geht  dahin,  von 
der  Tampabay  an  der  Küste  des  Golfs  einen  Canal  durch  Florida  an  die  Küste 
des  atlantischen  Oceans  zu  errichten  und  würde  dadurch  den  Seefahrern  die  Um- 
segelung  von  Florida,  eine  Strecke  von  fünfhundert  Meilen,  erspart  werden,  die 
ausserdem  der  Schifffahrt  durch  zahllose  Riffe  gefahrlich  ist.  Die  Handelskammer 
von  Mobile  urgirt  das  Project  am  lebhaftesten,  weil  genannte  Stadt  wie  auch 
New-Orleans  durch  dasselbe  sehr  viel  gewinnen  würden. 


Zur  Schiffbruch  -  Statistik.  —  Das  britische  Handelsamt  hat  soeben 
die  Liste  der  Schiffbrüche  für  das  Jahr  1871  veröffentlicht.  Demselben  ent- 
nimmt die  Weserzeitung ,  dass  in  diesem  Jahre  an  den  Küsten  des  vereinigten 
Königreichs  oder  in  der  Nähe  derselben  1575  Schiffe,  oder  73  mehr  als  im 
Jahre  1870,  gescheitert  sind.  Das  ist,  mit  Ausnahme  der  vom  Jahre  1870, 
die  geringste  Zahl  von  Schiffbrüchen  seit  dem  Jahre  1864.  Unter  je  12  Schiff- 
brüchen im  Jahre  1871  führte  einer  Verlust  an  Menschenleben  mit  sich.  Es 
versteht  sich,  dass  die  Zahl  der  Seeunfalle  sich  mit  der  Anzahl  der  Schiffe  ver- 
mehren muss  und  von  der  Beschaffenheit  des  Wetters  abhängt.    Von  den  1575 
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Schiffbrüchen  im  Jahre  1871  waren  351  durch  Zusammenstösse  erfolgt.  Von 
den  1224  andern  Unfällen  waren  398,  die  den  gänzlichen  Verlust  des  Schiffes 
herbeiführten,  während  in  826  Fällen  die  Schilfe  nur  mehr  oder  minder  be- 
schädigt wurden.  526  Schiffe  verunglückten  in  den  letzten  10  Jahren,  weil  sie 
trotz  ihrer  Seeuntüchtigkeit  über's  Meer  gesendet  wurden.  155  fast  ganz  neos 
Schiffe  und  302  im  Alter  von  3  —  7  Jahren,  ferner  unter  andern  6  im  Alter  von 
10  —  80  Jahren,  8  im  Alter  von  80  —  90  und  3  im  Alter  von  mehr  als  100 
Jahren  erlitten  Unfälle  auf  der  See.  Bei  allen  diesen  Unfällen  gingen  626 
Menschenleben,  148  weniger  als  1870,  verloren.  Den  Rettungsbooten  in  Gross- 
britannien und  Irland  verdanken  4336  Menschen  ihr  Leben.  Folgende  Tabelle 
zeigt  die  Anzahl  der  Schiffbrüche,  die  Verluste  an  Menschenleben  im  Gefolge 
hatten  und  die  in  den  letzten  zehn  Jahren  in  der  Nähe  des  vereinigten  König- 
reiches sich  ereigneten. 

1861  1862  1863  1864  1866  1866  1867  1868  1869  1870  1871 
Britische  Fahrzeuge  170  130  129  96  147  172  245  177  183  101  116 
Menschenleben  verl.  705  617  533  475  597  792  1106  720  800  676  580 
Fremde  Fahrzeuge.  30  16  22  12  17  27  34  19  28  23  19 
Menschenleben  verl.  179     73     87     41    101    104     227    104   133     98     96 

Gesammtzahl       der 

Fahrzeuge 200   146    151    108   164    199      279    196   211    124   135 

des  Verlusts  an  Men- 
schenleben  884   690   620   516   698   896   1333   824   933   774   626 


Kettenschifffahkt.  —  Während  die  Kettenschifffahrt  anf  der  Donau 
noch  nicht  zur  praktischen  Ausführung  im  Grossen  gelangte,  sondern  im  Vorbe- 
reitungs- Stadium  steht,  ist  sie  auf  der  Elbe  bereits  laugst  im  besten  Gange;  hat 
man  erst  die  ganze  Linie  bis  Hamburg  vollendet,  so  wird  dem  Handel  nnd  Ver- 
kehr wieder  neue  Gelegenheit  geboten,  sich  dieser  Wasserstrasse  in  Concurrenz 
mit  den  Schienenwegen  zu  bedienen.  Gegenwärtig  ist  die  Kette  von  Ferchland 
ab  bis  Witten  berge  in  der  Länge  von  11  Meilen  und  im  Gewichte  von  22.000 
Centnern  gelegt  und  der  Schifffahrt  übergeben;  bis  zum  Jahre  1873  aber  hofft 
man  die  ganze  Linie  fertig  zu  machen,  welche  eine  Ausdehnung  von  95  Meilen 
haben  wird  und  von  Tetschen  bis  Hamburg  jedem  Fahrzeuge  die  Möglichkeit 
bieten  wird ,  unabhängig  von  Windrichtung  die  Fahrt  in  kürzerer  Zeit  als  jetst 
machen  zu  können.  Auch  beim  Rheinstrom  findet  das  neue  System  Anwendung, 
und  ebenso  sind  zwischen  Kronstadt  und  St.  Petersburg  Kettenschifffahrt-Linien 
gezogen,  welche  ihrer  Vollendung  entgegensehen. 


Alter  und  Ausdehnung  der  Kohlen  -  Industrie.  —  Die  grtaten 

Lieferanten  von  Kohle  für  den  Weltmarkt  und  für  den  eigenen  Verbrauch  ihrer  In- 
dustrie sind  bekanntlich  Grossbritannien  und  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika; 
in  diesen  beiden  Gebieten  wurden  in  jedem  der  letzten  Jahre  mehr  als  2860 
Millionen  Centner  gefördert,  was  die  Hälfte  des  Kohlenertrages  aller  Kohlen- 
gruben der  Erde  weitaus  übersteigt.  In  England  aber  gehört  die  Kohlen-Industrie 
zu  den  ältesten,  in  Amerika  zu  den  jüngsten  Productionszweigen. 
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Die  Enquöte,  welche  aus  Anlass  der  Besorgniss  wegen  baldiger  Erschöpfung 
der  Kohlenfelder  Englands  durch  ein  eigenes  „Committee"  des  Parlamentes  ein- 
geleitet wurde,  führte  kürzlich  zur  Veröffentlichung  eines  Berichtes,  für  welchen 
zwei  Fachmänner  ersten  Ranges ,  der  seither  leider  verstorbene  Sir  Roderich 
Murchison  und  Robert  Hont,  den  geschichtlich  -  statistischen  Theil  bearbeiteten. 
Hier  erinnern  sie  daran,  dass  der  Gebrauch  der  Kohle  schon  zur  Zeit  der  römi- 
schen Niederlassung  auf  den  britischen  Inseln  bekannt  war,  indem  Ueberreste 
von  Steinkohlen  mitten  unter  Ausgrabungen  aus  der  Römerzeit  in  der  Stadt 
Uriconium  und  an  anderen  Orten  gefunden  wurden.  Indessen  ist  nur  Fragmen- 
tarisches über  die  Art  des  Verbrauches  und  den  Umfang  desselben  bekannt:  erst 
im  12.  Jahrhundert  mehren  sich  Nachrichten,  aus  welchen  klar  hervorgeht,  dass 
man  zuerst  in  Durham  und  Northumberland  schon  den  Werth  der  Steinkohle  zu 
schätzen  verstand;  da  kommen  Belehnungen  mit  Kohlenfeldern,  Verkäufe  von 
Kohlen ,  Berichte  über  deren  Verwendung  in  der  Brauerei  und.  Industrie ,  aller- 
dings zumeist  noch  ohne  ziffermässige  Anhaltspunkte  vor.  Im  17.  Jahrhundert 
beginnt  ein  Concurrenzkampf  zwischen  den  früher  verwendeten  Brennmaterialien 
und  der  an  Bedeutung  heranwachsenden  Steinkohle;  im  Jahre  1660  soll  die 
Kohlen-Production  schon  2!/4  Millionen  Tonnen  oder  ca.  451/.,  Millionen  Centner 
betragen  haben  und  bis  zu  Anfang  des  18.  Jahrhunderts  ungefähr  auf  der 
gleichen  Höhe  geblieben  sein.  Da  beginnt  mit  dem  Aufschwünge  der  Industrie 
auch  die  rapide  Steigerung  der  Production  von  Kohle ;  in  der  zweiten  Hälfte  des 
18.  Jahrhunderts  beträgt  diese  schon  sechs  Millionen  Tonnen  oder  ca.  122  Mil- 
lionen Centner,  im  Jahre  1854  mehr  als  das  Zehnfache,  nämlich  64  V«  Millionen 
Tonnen,  d.  i.  1312  Millionen  Centner,  und  gegenwärtig  mehr  als  das  Achtzehn- 
fache der  vor  100  Jahren  erreichten  Ausdehnung. 

Diese  Progression  war  es  wohl  zumeist,  welche  jeden  ruhigen  Beobachter 
zu  der  Frage  verleiten  musste,  wie  lange  bei  gleichbleibender  Zunahme  des  Vor- 
brauches die  Kohlenlager  Grossbritanniens  noch  vorhalten  werden;  Jevons  hatte 
bekanntlich  das  Jahr  1965,  Armstrong  das  Jahr  2072  als  das  letzte  Kohlen- 
jahr Englands  zu  berechnen  versucht ;  die  gründlichere  und  von  richtigeren  An- 
schauungen ausgehende  Kohlen  -  Enquete  -  Commission  aber  hat  jetzt  alle  Daten 
gesammelt,  um  die  mögliche  Steigerung  der  Kohlen-Production  zu  beweisen;  sio 
hat  die  künftige  Ergiebigkeit  der  schon  aufgeschlossenen  Kohlenfelder  Englands 
dargethan  und  überdies  aufmerksam  gemacht,  dass  ein  grosser  Theil  der  eng- 
lischen Kohle  exportirt  wird,  während  doch  ausserhalb  Grossbritanniens  noch  so 
ausgedehnte  Kohlenlager  unbenutzt  liegen,  welche  früher  oder  später  dem  inter- 
nationalen Handel  erschlossen  werden  müssen.  Immerhin  meinte  sie,  dass  Eng- 
land noch  für  1233  Jahre,  das  ist  ungefähr  bis  zum  Jahre  3100,  mit  dem 
eigenen  fossilen  Brennstoffe  sein  Auslangen  finden  könne,  vorausgesetzt  —  dass 
es  Arbeiter  zur  Kohlengewinnung  aufzutreiben  vermag. 

England  sowohl  wie  die  ganze  alte  Welt  blicken  aber  mit  berechtigtem 
Neide  auf  die  transatlantischen  Kohlenschätze,  zumal  auf  Nordamerika,  wo 
nach  dem  gegenwärtigen  Stande  der  geologischen  Erforschung  des  Landes  schon 
220.000  englische  Quadratmeilen  Kohlenfelder  bekannt  sind,  während  Gross- 
britannien seine  eigenen  nur  auf  9000  englische  Quadratmeilen  veranschlagt. 
Wie  alle  Institutionen  ist  auch  die  Kohlen-Industrie  der  Yankees  sehr  jung.  Ein 
eigenthümliches,  echt  amerikanisches  Sammelwerk  von  Reclamen  und  ernsten  be- 
lehrenden Daten,  welches  soeben  unter  dem  Titel:  „The  great  Industries  of 
the  United  States"  in  Hartford  erschienen  ist  und  nebst  vielem  Humbug  auch 
manche  recht  anregende  Mittheilungen  über  die  Geschichte  des  Ursprunges  und 
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* 
der  Erstarkung  amerikanischer  Industrien  enthält,  gibt  auch  eine  kurze  Dar- 
stellung seiner  Eohlen-Production.  Erst  im  Jahre  1768  wurde  den  weissen  An- 
siedlern das  Vorhandensein  von  Anthracit  in  Pennsylvania  bekannt,  während 
vorher  nur  das  Kohlenbecken  von  Virginia  bisweilen  zur  Ausbeute  diente;  im 
Jahre  1784  begann  man  in  der  Umgebung  von  Pittsburg  zu  schürfen,  and  im 
Jahre  1791  sowie  gegen  Beginn  unseres  Jahrhunderts  wurden  die  ergiebigen 
Flötze  von  Manch  Chunck  und  Lehigh  entdeckt. 

Da  waren  sie  aber  auch  rasch  mit  der  Verwerthung  zur  Hand ;  schon  vor 
sechs  Jahrzehnten  verwendeten  sie  Anthracit  im  Eisenhüttenwesen  zu  Kingston 
in  Massachusetts,  und  seit  1820  beginnt  ein  grossartiger  Aufschwung  des  Han- 
dels und  der  Production  von  Kohle.  Freilich  wurden  in  kürzester  Frist  in  Penn- 
sylvania allein  für  den  Kohlentransport  nicht  woniger  als  neun  mächtige  Canäle 
und  27  Eisenbahnen  gebaut,  und  jetzt  ist  der  Verkehr  auf  diesen  letzteren  so 
gross,  dass  man  in  drei  Jahren  durch  die  Frachten  allein  den  ganzen  Capitals- 
aufwand  gedeckt  zu  haben  hofft.  In  kaum  50  Jahren  ist  man  in  Amerika 
mit  der  Kohlenproduction  mehr  als  viermal  so  hoch  gekommen,  als  bis  jetzt  in 
Oesterreich. 

Wir  lassen,  um  eine  Uebersicht  zu  gewähren,  einige  Zahlen  folgen,  welche 
wir  für  die  letzte  Zeit  in  Betreff  der  Kohlengewinnung  erhoben  haben.  Nach 
denselben  (Behm's  Geographisches  Jahrbuch  1872,  IV.,  S.  477)  beträgt  die 
gegenwärtige  Ausbeute  aller  Kohlengruben  der  Erde  ungefähr  4266  Millionen  Gent- 
ner, davon  entfallen  auf 

Grossbritannien  ca 2182  Millionen  Centner, 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika 670  9  „ 

Preussen   600  „  „ 

Belgien    260  „  „ 

Frankreich 241  „  „ 

Oesterreich-Ungarn 158  „  „ 

Sachsen 56  „  „ 

auf  die  übrigen  Staaten  kleinere,  kaum  je  10  Millionen  Centner  übersteigende 
Mengen.  Der  Durchschnittswert!!  der  gesammten  Kohlenproduction  beträgt  an 
der  Grube  ca.  590  bis  600  Millionen  Gulden,  und  die  Kohlen-Industrie  beschäf- 
tigt im  Ganzen  mindestens  800.000  Arbeiter,  welchen  sie  jährlich  etwa  255  Mil- 
lionen Gulden  als  Löhnungen  zuwendet.  Ueberhaupt  aber  ist  die  ganze  Erde  in 
Bezug  auf  die  Steigerung  dieses  Productionszweiges  in  einer  fieberhaften  Hast 
begriffen,  welche  kaum  in  ähnlichen  Dingen  noch  erlebt  worden  ist;  denn  unsere 
statistischen  Erhebungen  zeigen  mit  ziemlicher  Genauigkeit,  dass  sich  die  Pro- 
duction und  Consumtion  der  schwarzen  Diamanten  in  den  letzten  zehn  Jahren 
um  nahezu  70  Percent  gehoben  haben.  Der  Ausbau  der  Eisenbahnen  und  der 
Uebergang  des  Kleinhandwerkes  zur  Grossindustrie  dürften  dieser  Zunahme  auch 
in  Zukunft  eher  neue  Impulse  verleihen,  als  dass  man  auf  einen  Einhalt  zu 
rechnen  hätte.  —  Neue  freie  Presse. 


Zur  Statistik  der  italienischen  Handelsmarine.  —  In  einer  Bede, 
welche  der  italienische  Handelsminister  Castagnola  unlängst  gehalten  hat,  gab 
er  folgende  statistische  Daten  über  das  Wachsthum  der  italienischen  Handele* 
marine.    Bekanntlich  bilden  kleinere  Küstenfahrzeuge  den  grössten  Theil  der- 


563 

selben.  Es  fehlte  den  Nachkommen  der  grossen  Seefahrer  des  Mittelalters  allzu- 
sehr die  technische  Bildung,  ohne  welche  doch  keine  grössere  Seefahrt  ange- 
treten werden  kann.  Die  italienische  Regierung  stellte  es  sich  deshalb  als  eine 
wichtige  Aufgabe,  Seemannsschulen  anzulegen,  auf  denen  Unterricht  im  Schiffs- 
und Maschinenbau  und  in  der  Schiffsführung  gegeben  wird.  Diese  Schulen  wer- 
den jetzt  von  644  Schülern  besucht.  Für  die  Taxation  der  Schiffe  hat  sich  eine 
eigene  Gesellschaft  gebildet,  welche  Corporationsrechte  erhalten  hat  und  nun  für 
Italien  an  die  Stelle  des  Bureau  Veritas  und  des  Lloyd  Register  getreten  ist. 
Im  Jahre  1861  landeten  in  italienischen  Häfen  195,699  Schiffe  mit  einem  Ge- 
halt von  13,083.350  Tonnen.  Im  Jahre  1870  waren  mit  Ausschluss  von  Vene- 
dig 227.130  Fahrzeuge  mit  einem  Gehalt  von  18,596.641  Tonnen  eingelaufen. 
Wird  Venedig  hinzugerechnet,  so  betragen  die  Gesammtzahlen  236  428  Fahrzeuge 
mit  einem  Gehalt  von  19,426.134  Tonnen.  Von  diesen  Schiffen  fuhren  218.378 
mit  eitoem  Tonnengehalt  von  13,891.367  unter  italienischer  Flagge,  und  18.050 
mit  Gehalt  von  5,540.767  unter  fremder,  während  im  Jahre  1868,  Angaben 
aus  dem  Jahre  1870  hat  man  keine,  30.370  italienische  Schiffe  in  fremden 
Häfen  einliefen.  Im  Jahre  1862  zählte  die  italienische  Marine  10.049  Fahrzeuge 
mit  643,946  Tonnen  Gehalt.  Ende  1871  war  dieselbe  auf  17.638  Fahrzeuge  mit 
einem  Tonnengehalt  von  1,038.122  angewachsen,  Venedig  und  Civitavecchia  mit 
eingeschlossen.  Ohne  diese  betrug  die  Anzahl  der  Schiffe  16.484  mit  970.418 
Tonnen  Gehalt.  Merkwürdig  ist  nur,  dass  */5  des  Tonnengehaltes  aller  italienischen 
Fahrzeuge  (634.492)  allein  auf  Ligurien  fallen,  und  wenn  man  bedenkt,  dass 
Genua  im  Jahre  1820  nur  Fahrzeuge  mit  einem  Gehalt  von  65.839  Tonnen  und 
50  Jahre  später  einen  solchen  von  553.318  Tonnen  hatte,  so  liegt  doch  hier 
eine  Steigerung  vor,  welche,  soweit  ich  unterrichtet  bin,  nur  mit  amerikanischen 
Verhältnissen  in  Parallele  gezogen  werden  kann. 


$  x  i  t  x  a  i  n  r. 


ZÜB  KENNTNISS  VON  SÜD-ALBANIEN.  Von  Joseph  Lehnert,  k.  k. 
Linienschiffs  -  Lieutenant.  (Mit  einer  Karte  von  Süd  -  Albanien.)  Sonderabdruck 
aus  den  Mittheilungen  der  geographischen  Gesellschaft.  Wien,  1872.  —  Die 
Umstände,  unter  welchen  die  österreichische  Küstenaufnahme  zu  Stande  kam, 
sind  in  der  heimischen  Marine  bekannt.  Ebenso  bekannt  ist  die  erfolgreiche 
Thätigkeit  des  Linienschiffs  -  Capitain  T.  v.  Oester  REICHER,  in  desse^  Hände 
die  Leitung  der  Aufnahme  gelegt  war.  Seinen  persönlichen  Anschauungen  und 
Anregungen  gelang  es,  die  Arbeit,  welche  in  manchen  (regenden  allen  Beiz  zu 
verlieren  drohte  und  bedeutende  Hindernisse  zu  überwinden  gab,  zu  einer  ange- 
nehmen zu  machen.  In  welcher  vorzüglichen  Weise  die  Arbeit  beendet  und  ob 
man  einer  alle  Fortschritte  der  einschlägigen  Wissenschaften  berücksichtigenden 
Aufnahme  gerecht  ward,  darüber  geben  die  allmälig  erscheinenden  Karten  den 
besten  Aufschluss.  Die  österreichische  Marine  kann  sich  in  der  That  nur  Glück 
wünschen,  Officiere  zu  besitzen,  die  an  Tüchtigkeit  und  Vielseitigkeit  den  besten 
in  allen  anderen  Marinen  ebenbürtig  an  die  Seite  gestellt  werden  können.  Dafür 
gibt  uns  Linienschiffs  -  Lieutenant  Lehnest  mit  dem  vorliegenden  Schriftchen 
abermals  den  sichersten  Beleg.  Die  Leser  des  Archiv  für  Seewesen  kennen  die 
gehaltvollen  Artikel,  die  Lehbkbt  in  rascher  Folge  brachte,  and  in  welchen  er 
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die  verschiedensten  Zweige  des  Seefachs  berührte.  Es  dürfte  gewiss  für  die  Leser 
interessant  sein,  einen  so  tüchtigen  Arbeiter  auch  anf  anderem  Gebiete  kennen 
zu  lernen  nnd  da  sei  ihnen  das  30  Seiten  starke  Schriftchen  bestens  empfohlen. 
Fremd  in  dem  Lande ,  das  er  aufzunehmen  hatte,  der  Sprache  unkundig,  überall 
von  den  Eingebomen  mit  Argwohn  überwacht,  hat  er  es  verstanden,  nicht  allein 
den  an  ihn  gestellten  Anforderungen  hinsichtlich  der  Aufnahme  zu  entsprochen, 
sondern  auch  Details  über  die  Cultur  des  durchstreiften  Gebietes,  die  politische 
Eintheilung  etc.  zu  sammeln,  Angaben,  die  insgesammt  einen  sehr  schfttzens- 
werthen  Beitrag  zur  Kenntniss  von  Süd-Albanien  liefern.  Ohne  uns  des  Breitern 
zu  ergehen,  möchten  wir  hier  die  eingehenden  Details  in  topographischer  nnd 
hydrographischer  Richtung  hervorheben  und  auf  die  Angaben  aufmerksam  machen, 
welche  sich  auf  die  Bevölkerung  und  deren  Beschäftigung  beziehen.  Das  Ver- 
ständniss  des  Ganzen  wird  durch  die  beiliegende,  schön  ausgeführte  Karte  wesent- 
lich erleichtert.  Seh. 

NOTIZ  -  KALENDER  für  S.  M.  Kriegsmarine ,  1873.  Zusammengestellt 
und  herausgegeben  von  Anton  Winkler  ,  k.  k.  Marine-Commissariats- Adjunct. 
Triest,  im  Selbstverlage  des  Herausgebers.  —  Ein  überaus  praktisches  Taschen- 
büchlein ist  der  vorliegende  Notiz-Kalender.  Er  enthält  neben  dem  Calendarium, 
der  Genealogie  des  österreichischen  Kaiserhauses  etc.  ein  Verzeichnis  der  öster- 
reichischen Consulate  im  Auslande  und  der  ausländischen  Consulate  in  öster- 
reichischen Seehäfen,  der  k.  k.  Kriegsschiffe,  des  activen  Marine-Personals, 
der  Beurlaubten  mit  Wartegebühren,  des  Marine -Reservestabes,  der  Marine- 
Pensionisten  etc.  und  ausserdem  eine  Fülle  von  Notizen,  die  dem  Angehörigen 
der  k.  k.  Marine  für  den  täglichen  Bedarf  von  grossem  Nutzen  sind;  sie  be- 
treffen beispielsweise  die  Diäten,  das  Beförderungsrecht,  Ausrüstungsbeitrage, 
Fahrpreise  auf  Eisenbahnen,  Dampfschiffen  etc.,  Gagen  und  andere  Gebühren, 
Masse  und  Gewichte,  Pauschalien  etc.  etc.  Ueberdies  ist  Raum  für  Notizen  Ar 
jeden  Tag  des  Jahres.  Die  äussere  Ausstattung  dieses  zweckmässigen  Taschen- 
kalenders ist  geschmackvoll,  und  wir  können  denselben  allen  Angehörigen  der 
k.  k.  Marine  bestens  empfehlen. 

HANDBUCH  DER  SEEMANNSCHAFT  von  Franz  Ulffebs,  Corvetten- 
Capitain  in  der  kaiserlich  deutschen  Marine.  Mit  einem  Atlas  von  41  Tafeln. 
Berlin,  1872,  Verlag  der  königl.  Hofbuchhandlung  von  E.  S.  Mittler  *  Sohn. 
Preis,  gebunden ,  4  Thaler.  —  Der  Verfasser  übergibt  in  diesem  Werke  seinen 
jungen  Kameraden  und  Berufsgenossen  eine  Anzahl  von  Vorträgen,  die  er  wah- 
rend zweier  Jahre  als  Lehrer  der  Seemannschaft  an  der  Marineschule  in  Kiel 
gehalten  hat.  Die  Veranlassung  zum  Drucke  derselben  hat  den  ihm  von  Tiden 
Seiten  ausgesprochenen  Wunsch  der  Kameraden  gegeben,  die  den  Mangel  einet 
Handbuches  der  Seemannschaft  hervorhoben  und  den  vom  Verfasser  schon  früher 
herausgegebenen  Leitfaden  zum  Unterrichte  in  der  Marineschule  als  zur  Seibei- 
hilfe nicht  für  genügend  erachteten.  Der  Inhalt  dieses  umfassenden  Handbuches 
ist  im  Auszüge  folgender:  I.Abschnitt:  Ausrüstung  eines  Schiffes.  1.  Capitel: 
Auftakeln;  2.  Ausrüsten;  3.  Segel  unterschlagen ;  4.  Boote;  5.  Geschütze  über- 
nehmen. II.  Abschnitt:  Ankern ,  Vertäuen  und  Handhabung  der  Anker. 
f>.  Capitel:  Ankern  und  Vorbereitung  zum  Ankern;  7.  Vertäuen;  8.  Klar  Anker 
halten;  9.  Handhabung  der  Anker.  III.  Abschnitt:  Eiercitien  und  Manöver, 
welche  zu  Anker  vorgenommen  werden  können.  10.  Capitel:  Ueber  die  Bollen; 
11.  Eiercitien  und  Manöver.  IV.  Abschnitt:  Das  Schiff  in  See.  IS.  Capitel: 
Von  der  Wirkung  des  Windes  auf  die  Segel;    13.  Unter  Segel  gehen;   14.  Ma- 
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növer  in  See;  15.  Manöver  im  Sturm;  16.  Backbrassen  und  Schleppen;  böiges 
Wetter;  17.  zu  Anker  gehen.  Y.  Abschnitt:  Manöver  de  force.  18.  Capitel: 
Ueber  Brechen  von  Enden;  19.  Ueber  Brechen  und  Springen  von  Spieren,  Masten 
und  Ausbessern  des  Schadens;  20.  Masten  kappen,  Nothtakelage ,  Ruder  ge- 
brochen, Nothruder.  Ueber  Seetaktik  hat  der  Verfasser  keinen  Vortrag  auf- 
genommen, „da  die  alte  Seetaktik  der  Segelschiffe  durch  die  Einführung  des 
Dampfes  und  der  Panzer  vollständig  überholt  worden  ist.  Die  reine  Taktik 
aber  mit  den  Schlachtschiffen  der  Jetztzeit  unterliegt  noch  zu  verschiedenen  An- 
sichten und  Principien,  als  dass  ein  Lehrbuch  im  Stande  sein  könnte,  darüber 
positiv  zu  handeln.  Erst  die  Zukunft  wird  die  Ansichten  über  diesen  wichtigen 
Gegenstand  zu  klären  haben."  Das  Buch  ist  mit  grosser  Sorgfalt  und  Liebe 
ausgearbeitet  und  wir  können  dasselbe  den  jüngeren  Kameraden  auf  das  Wärmste 
anempfehlen.  •  Die  Ausstattung  ist  eine  der  berühmten  Verlagsfirma  würdige. 

F.  K. 


§ibli0grapjji*. 


FRANKREICH. 
Juli,  August,  September,  October  1872. 

ALABAMA.  —  Appendice  au  memoire  präsente  par  le  gouvernement  de 
Sa  Majeste  britannique.  T.  VI:  correspondance  relative  k  l'ALABAMA,  ä  la  fron- 
tifcre  de  San- Juan,  etc.  Instructions,  protocole  des  Conferences  tenues  k  Was- 
hington. T.  V.:  Instructions  pour  les  gouverneurs  des  Indes  occidentales ,  etc. 
T.  VI.:  Correspondance  relative  k  la  reception  des  croiseurs  confederös  dans  les 
ports  ätrangers,  etc.  T.  VII:  Rapports  des  commissions  nommees  par  le  conseil 
de  commerce  et  par  l'amiraute.  ln-4°,  XXXI- 132 7  p.  Paris,  imp.  nationale. 

ANNUAIRE  administrativ  commercial  et  maritime  de  la  ville  de  Cette, 
pour  rannee  1872,  contenant  in-extenso  le  tableau  du  commerce  et  de  la  marine 
de  la  ville  d'Agde,  ainsi  que  le  commerce  de  la  ville  de  Mfcze.  Nimes,  imp. 
Clavel-Ballivet.  In-8°,  91  p. 

BOURELLY  (J.),  capitaine  d'etat- major.  —  Märine  militaire  de  TAlle- 
magne:  materiel,  description  des  cötes  de  la  mer  du  Nord  et  de  la  Baltique, 
des  ports  et  des  Etablissements,  personnel.  Paris,  J.  Dumaine.  In  -8°,  71  p. 
1  fr.  50. 

CODE  INTERNATIONAL  DE  SIGNAÜX.  (Errata  et  addenda  du)  (Edition 
franfaise),  1872.   Paris,  lib.  Bossange.  ln-8°,  31  p. 

DELOBRE.  —  Table  decennale  du  Journal  de  jurisprudence  commerciale 
et  maritime  fonde  ä  Marseille  en  1820,  1861-1870.  Marseille,  imp.  Olive. 
ln-8°,  415  p. 

DUPÜY  DE  LOME.  —  Note  sur  l'aerostat  k  h&ice  construit  pour  le 
compte  de  l'Etat,  remise  en  däcembre  1871  ä  la  commission  chargfo  de  suivre 
les  essais,  puis  lue  k  l'Academie  le  5  fevrier  1872.  In-4°,  83  p.  et  9  pl.  Paris, 
imp.  F.  Didot.  (Eitrait  du  tome  XL  des  Memoires  de  l'Acadämie  des  sciences.) 

INSTRUCTIONS  aux  capitaines  de  la  marine  marchande  naviguant  sur 
les  cfttes  du  Royaume-Uni,  en  cas  de  naufrage  ou  d'avaries.  Paris,  lib.  Rein- 
wald. In-8°,  III -103  p. 
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JUßlEN  DE  LA  GRAVÜRE,  vice-amiral.  —  La  marine  d'aujonrd'haL 
Paris,  lib.  Hachette.  In-18  jfeus,  320  p.  3  fr.  50. 

MOUBETTE.  —  La  question  da  tonnage.  Note  sur  la  nouvelle  base  de 
perception  des  droits  du  canal  de  Suez.  Paris,  imp.  Pougin.  In- 8°,  16  p. 

ALABAMA.  —  Appendice  an  memoire  präsente  par  le  gouvernement  de  Sa 
Majeste  Britannique.  Index  des  sept  volumes.  Paris,  imp.  nationale;  in-4#,  48  p. 

BERTHELOT.  —  Sur  la  force  de  la  poudre  et  des  matteres  explosives. 
Paris,  Gauthier- Villars.   In  18-jesus,  3  fr.  50  c. 

CODE  INTERNATIONAL  DE  SIGNAUX,  ä  l'usage  des  batiments  de 
toutes  les  nations.  Edition  franfaise  publiee  par  le  ministöre  de  la  marine.  Paris, 
imp.  Laine;  in  8°,  XXI- 581  p. 

CONNAISSANCE  DES  TEMPS  ou  des  mouvements  ehestes,  ä  l'asage  des 
astronomes  et  des  navigations,  pour  Tan  1873,  publice  par  le  bureau  des  Ion- 
gitudes.  Paris,  Gauthier -Villars  1872;  1  vol.  in  8°;  sans  additions,  3  fr.  50  c; 
avec  additions,  6  fr.  50  c. 

FRERE  (H.).  —  Les  richesses  maritimes  de  la  France.  Ronen,  lib.  Mägard; 
in-8°,  256  p.  et  gaav. 

HAYES  (J.).  —  La  mer  libre  du  pole.  Abrege  par  J.  Belin  de  Launoy 
sur  la  traduetion  de  F.  de  Lanoye,  et  contenant  une  carte  et  14  gravures.  Paris, 
Hachette;  in-18,  259  p.  2  fr. 

JULIEN  (Felix).  —  L'amiral  Bou€t-Willaumez  et  l'expldition  dans  Im 
Baltique.    Paris,  Plön;  1  vol.  in-18,  2  fr. 

JUR1EN  DE  LA  GRAVIERE,  vice-amiral.  —  Voyages  de  la  corretts  1* 
Bayonnaise  dans  les  mers  de  Chine.  2'  edition.  Paris,  Plön;  2  vol.  in-18 
Jesus,  illustres  de  10  gravures  et  enrichies  de  2  cartes,  8  fr. 

LENTHERIC.  —  Memoire  sur  les  conditions  nautiques  dn  golfe  et  da  moail- 
lage  d'Aigues-Mortes.  Paris,  lib.  Dunod;  in- 8°,  28  p.  (Extrait  des  Annales  dss 
ponts  et  chaussees,  t.  3,  1872.) 

VIYANT  (E.).  —  Organisation  des  mecaniciens-officiers  et  des  Chauffeurs 
de  la  mariue  anglaise.  Paris,  E.  Lacroix;  in- 8°,  103  p.  3  fr. 

ALABAMA  (Reclamations  de  P).  —  Plaidoyer  des  Etats-Unis  pr&entf  oa 
Tribuna  d'arbitrage  de  Geneve,  15  juin  1872.   Paris,  Dubuisson.  In-8°,  550  p. 

ALABAMA.  —  Les  reclamations  indirectes,  chapitre  extrait  da  plaidoyer 
des  Etats-Uuis,  presente  le  15  juin  1872  au  tribnnal  d'arbitrage  de  Genta,  ang- 
mente  d'un  appendice.   Paris,  imp.  Dubuisson.   In-8°,  144  p. 

CHARDONNEAU  (F.),  capitaine  de  fregate.  —  Instructions  nautiques  sur 
la  cöte  du  Perou.  Paris,  lib.  Bossange.  In-8*,  VII-211  p.  4  fr.  (Pablication  du 
DepOt  de  la  marine). 

CONTY  (A.  de).  —  Les  cOtes  de  Normandie  2"  Mitions.  Paris,  Lahors. 
In-18°,  288  p. 

DELESSE.  —  Lithologie  des  mers  de  France  et  des  mers  principales  da 
globe.  Paris,  lib.  E.  Lacroix.  In-8°,  VIII-479  p.  avec  atlas  de  5  cartes  et  136  p. 
de  tableaux.  35  fr. 

DUMONT  (Akistide).  —  Paris  port  de  mer.  Paris,  lib.  Dunod.  In-8#,  52  p. 

GONSE  (Raphael).  —  Droit  maritime.  Effets  de  l'abandon  da  natirs  st 
du  fret,  article  216  du  Code  de  commerce  (arret  de  la  conr  de  fsasttion  da 
17  avril  1872).  Paris,  lib.  Cotillon  et  fils.  In-8°,  16  p. 
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LA  NOTE  (de).  —  La  mer  polaire,  voyage  de  l'Er&be  et  de  la  Tenreur  et 
expäditions  ä  la  recherche  de  Franklin.  3*  Edition.  Paris,  lib.  Hachette.  In- 18 
Jesus,  321  p.  2  fr.  25. 

MAYNE  (C).  —  Instructions  pour  naviguer  dans  le  dätroit  de  Magellan 
et  les  canaux  conduisant  au  golfe  de  Penas;  traduits  de  Fanglais  par  E.  Tal- 
pomba  et  E.  de  Lapierre.  Paris,  imp.  nationale.  In-8°  VIII-176  p.  (Publication 
du  Depot  de  la  marine). 

MICHA UX.  —  Etüde  sur  la  question  des  peines.  Paris,  lib.  Challamel. 
In-8°,  VIII-222  p. 

MOULUN  (Ch.).  — -  Du  principe  d'ägalitf  entre  la  marine  franfaise  et  la 
marine  britanniqne.    Paris,  imp.  Donnaad.   In- 8°,  30  p.  * 

BENAUD  (G.).  — »La  marine  marchande  ä  l'Assemblfo  nationale.  Paris, 
lib.  Guillaumin.  In-8°,  64  p.  1  fr.  50  c.    (Extrait  du  Journal  des  äconomistes.) 

THOME  DE  GAMOND  (A.).  —  Memoire  sur  le  projet  de  r&ablissement 
du  port  de  Norbonne  avec  les  plans  et  profils  du  port  projetö;  suivi  d'un  me- 
moire sur  les  ports  maritimes  et  l'artillerie  moderne.  Paris,  lib.  Dunod.  In-4°, 
65  p.  et  1  pl.  8  fr. 

ALABAMA.  —  Rlclamations  de  l'Alabama.  Protocole  d'une  Conference 
tenue  ä  Bio  de  Janeiro,  au  ministöre  des  affaires  etrangeres,  le  14*  jour  de 
mars  de  l'annöe  1870,  entre  l'envoye  extraordinaire  et  ministre  plänipotentiaire 
des  Etats-Unis  et  le  ministre  de  la  marine  chargä  des  affaire  ätrangdres;  suite 
de  la  decision  rendue  par  M.  Thornton.  Paris,  imp.  Dubuisson.  In-8°,  14  p. 

ALABAMA.  —  B&lamations  de  1' Alabama.  Beplique  de  M.  Evarts,  1'un 
des  conseils  des  Etats -Unis,  au  plaidoyer  special  de  la  Grande -Bretagne,  pro- 
noncee  devant  le  tribunal  d'arbitrage,  stägeant  k  Geneve,  les  5  et  6  aoüt  1872. 
(Beproduction  stönographique.)  Paris,  imp.  Dubuisson.  In-8°,  97  p. 

HOLLAND. 

April,  Mai,  Juni,  Juli. 

OPGAVE  der  geplaatste  tonnen  in  de  monding  van  den  nieuwen  waterweg 
aan  den  Hoek  van  Holland.  (1  blad  met  6  houtgravuren)  Botterdam,  Nijgh 
en  van  Ditmar.    f.  0,20. 

REGLEMENT  op  het  geneeskundig  onderzoek  omtrent  de  geschiktheid  voor 
de  dienst  bij  de  zee-  en  landmagt,  met  alphabetisch  register.  Overgedrukt  uit 
het  geneeskundig  archief  voor  de  zeemacht  onder  redactie  van  Dr.  F.  J.  van 
Leent.     Gr.  8°.  (39  bl.)  Niewediep,  L.  A.  Laureij.  f.  0,50. 

SPROKKELINGEN  op  torpedo-gebied.  Eerbiedig  opgedragen  aan  de  nog 
te  benoemen  torpedo-commissie  van  zee- an  landmach t-officieren.  Post  8°.  (36  bl.) 
Nieuwediep,  L.  A.  Laureij.    f.  0,40. 

SWEIJS,  H.,  Neerlands  vloot  en  reederijen.  Alphabetisch  opgemaakt* 
15e  jaargang.  Kl.  8°.  (XII,  286  en  80  bl.)  Botterdam,  P.  M.  Bazendijk* 
In  linnen.  f.  1,80. 

TEBNEDEN,  J.  L.,  Over  het  vermeerderen  der  duurzaamheid  van  hont, 
voor  spoorweg-  en  waterbouw,  telegrafie,  scheeps-  en  burgerlijke  bouwkunde. 
Met  uitslaande  platen.  Gr.  8°.  (VIII  en  132  bl.  met  1  Photographie  en  2 
uitslaande  gelith.  platen.)  Botterdam,  van  Baalen  en  *>on.  f.  2,50. 
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VERSLAG  over  den  toestand  van  handel,  scheepvaart  en  fiijyerheid  te 
Amsterdam,  in  1871.  Opgemaakt  door  de  kamer  van  koophandel  en  fabieken 
aldaar.     Gr.  8°.  (173  bl.)  Amsterdam,  stadsdrukkerij  (Joh.  Maller),   f.  1,50. 

WEIJER,  Dr.  G.  D.  E.,  Lessen  over  zeevaartkundige  sterrenkunde,  gegoren 
aan  de  school  der  koninklijke  marine  te  Kiel.  Uit  hat  Hoogd.  overgezet  door 
Dr.  P.  J.  Kaiser.     Gr.  8°.  (XI  en  207  bl.)  Leiden,  P.  Engels,   f.  2,25. 

FABER,  Mr.  J.  G.  A.,  Het  peil  van  het  Noordzee-kanaal.  Overgedrukt 
uit  de  Purmerender  courant.  Post  8°.  (15  bl.)  Purmerende,  J.  Schuitemaker. 
f.  0,15. 

REGENSIE  ÖP  DE  BROCHÜRE :  „  Marine  kleinigheden  door  een  zee- 
oflficier"  en  Java  verdedigd  zonder  gepantserd  materieel.  Gr.  8°.  (32  bl.)  Ut- 
recht, Kemink  en  zoon.  f.  0,30.  . 

WETTEN,  DE  MILITAIRE,  voor  hat  krijgsvolk  te  water,  met  aanteeke- 
ningen,  door  A.  J.  M.  Hnart  en  J.  Salmon.  Supplement.  Post  8°.  (44  bl.) 
's  Gravenhage,   Gebr.  Belinfante.   f.  0,50. 

WATERWEG,  DE  NIEUWE,  van  Rotterdam  naar  zee,  met  eene  kaart  Tan 
het  nieuwe  zeegat  aan  den  hoek  van  Holland,  door  den  schrijver  van  „de  Noord- 
zee  voor  Amsterdam."  4to.(24  bl.  met  1  gelith.  kaart.)  Rotterdam,  P.  M.  Bazendijk. 
f.  1,50. 

KIJKJES  in  de  marine-huishouding.  Gr.  8°.  (28  bl.)  Leiden,  D.  Noothoven 
van  Goor.    f.  0,35. 


Berichtigung. 

Zwischen  dem  letzten  Satz  auf  S.  461  und  dem  ersten  Satze  auf  S.  462  ist  fol- 
gender Passus  einzuschalten,  nämlich: 

Bei  den  heftigen  Rollbewegungen,  welchen  die  Corvette  in  diesen 
beiden  Stürmen  ausgesetzt  war,  zeigte  sich  der  Wasserabfluas  dureh 
die  Speigatten  als  nicht  ausreichend. 


Cnrrtßponbtnj. 

Wir  ersuchen  die  geehrten  Herren,  noch  keine  Abonnementbetrage  ftr  1813 
einzusenden,  sondern  diesmal  das  letzte  Heft  abwarten  zu  wollen. 

Es  wird  gebeten,  bis  auf  weitere  Mittheilung  kein  Mnnnscrtpt  mehr  an  fit 
Kedaction  dieser  Zeitschrift  zu  senden. 

Auf  vielfache  Briefe,  welche  wir  in  der  letzten  Zeit  erhalten  haben,  können  wir 
erst  gleichzeitig  mit  der  Ausgabe  des  letzten  Heftes  schriftlich  antworten.  Die  geehrten 
Herren  wollen  die  Verzögerung  gütigst  entschuldigen. 

Erwiderungen  auf  Anfragen  werden  wir  in  der  Correspondenz  des  letzten  Heftel 
geben,  das  sogleich  erscheinen  wird. 


Verleger,  Herausgeber  und  verantwortlicher  Redactetr  Johannes  Ziegler  (Witt,  k.  k. 


Pmck  tob  Carl  GweM's  Sehn  1b  Wie«. 


DAS 


girclutr  m  ^nrnftri. 


MITTHEILUNGEN 

AUS  DEM  GEBIETE 

4 

DER  NAUTIK,  DES  SCHIFFBAU-  UND  MASCHINENWESENS,  DER 
ARTILLERIE,    WASSERBAUTEN  ETC.,  SOWIE  DER  LITERATUR  UND 

BIBLIOGRAPHIE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  VIII.  1872.  NO.  XII. 


ZUR  AUSRÜSTUNG  VON   PANZERSCHIFFEN. 
Von  J.  Schellander,  k.  k.  Linienschiffe-Lieutenant. 

Nächst  der  Zusammenstellung  der  Bemannungen  verdient  für  die  Flotten 
der  Gegenwart  gewiss  kaum  eine  andere  Frage  so  hohe  Beachtung,  wie  die  Art 
der  Ausrüstung  von  Panzerschiffen.  Die  Summen  solcher  Ausrüstungen  sind 
für  Staaten,  deren  Grösse  und  Stärke  gerade  nicht  in  der  Flotte  liegt,  und 
welche  aus  Staatshaushalts-Rücksichten  oder  mangelnder  Sachkenntnis  die  Geld- 
mittel zu  einer  ersprießlichen  Entwickelung  der  Flotte  nur  spärlich  zumessen, 
nahezu  unerschwinglich.  Um  die  Ausbildung  der  Flottenmannschaft  aber  den- 
noch nach  Kräften  zu  fördern,  hat  man  zu  dem  einfachsten  Mittel  gegriffen, 
das  sich  eben  darbot  —  man  rüstete  weniger  Schiffe  aus.  So  selbstverständlich 
und  einfach  nun  dieses  Auskunftsmittel  auch  zu  sein  scheint,  so  nachtheilig 
ist  es  in  seinen  Wirkungen  und  Folgen.  Das  Mass,  welches  man  bisher  bei 
den  Ausrüstungen  von  Panzerschiffen  anlegte,  war  stets  dasjenige  der  früheren 
Segelschiffe.  Man  glaubte  auf  solche  Weise  zu  den  nämlichen  Resultaten  der 
Schlagfertigkeit  zu  gelangen  wie  ehemals,  übersah  aber  dabei  die  tatsäch- 
lichen Verhältnisse  in  der  Praxis.  Auf  den  Segelschiffen  entwickelten  sich  die 
Ansichten  des  Einzelnen  und  seine  Gewohnheiten  in  einer  für  das  Seeleben 
weit  gesteigerten  Weise,  als  dies  jetzt  an  Bord  von  Panzerschiffen  der  Fall 
sein  kann;  man  freute  sich  so  zu  sagen  mit  dem  Schiffe  und  lebte  mit  diesem, 
und  während  dieses  Ineinanderleben  seine  innere  Berechtigung  hatte,  gestat- 
teten die  Verhältnisse  eine  weitaus  gründlichere  Ausbildung  der  Bemannung, 
als  dies  gegenwärtig  der  Fall  ist.  Um  sich  dies  recht  anschaulich  zu  machen, 
braucht  man  nur  einen  Vergleich  zwischen  den  Anforderungen  zu  ziehen, 
welche  man  früher  stellte,  und  welche  man  bei  der  gegenwärtigen  Entwickelung 
der  Technik  unbedingt  stellen  muss.    Allein,  wenn  man  auch  die  ausgedehnte 
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Anwendung  der  Technik  im  Seewesen  unberücksichtigt  lassen  wollte,  so  hat 
doch  in  den  letzten  Jahren  die  veränderte  Wehrpflicht  in  den  ineisten  Staaten 
eine  solche  Umwandlung  hervorgerufen,  dass  man  nur  allmälig  und  mit  grosser 
Ausdauer  zu  den  früheren  Resultaten  wird  gelangen  können. 

Die  Aufgaben  und  Pflichten,  welche  aus  diesen  neuen  Verhältnissen  für 
Offleiere  der  Kriegsflotten  erwachsen,  vermehren  sich  demnach  in  eben  dem 
Verhältnisse,  in  welchem  die  Annehmlichkeiten  des  Seedienstes  sich  vermin- 
dern. So  wie  man  früher  den  Eigenthümlichkeiten  der  Segelschifffahrt  Rech- 
nung trug,  so  will  es  auch  der  Gedankenzug  der  Gegenwart,  dass  man  die 
Eigenthümlichkeiten  der  Panzerschiffe  berücksichtige;  Beweis  dessen  sind  die 
verschiedensten  Anschauungen,  die  sich  im  Laufe  der  Einschiffungen  auf  Dampf- 
schiffen herausgebildet  haben,  und  welche  allmälig  aber  stetig  immer  weitere 
Kreise  für  sich  gewinnen.  Unterwirft  man  dieselben  einer  genaueren  Prüfung, 
so  wird  man  sehen,  dass  sie  in  der  Theorie  längst  schon  anerkannt  waren, 
wenn  sie  auch  in  der  Praxis  beharrlich  unberücksichtigt  gelassen  wurden.  So 
ist  der  Gedanke  nicht  mehr  neu,  dass  die  Zeit  der  Ausrüstung  eines  Panzer- 
schiffes anders  verwerthet  werden  soll,  als  »lies  bisher  geschieht;  denn  offen- 
bar ist  das  „in  See  bleiben"  eines  Panzerschiffes  und  das  Manövriren  desselben 
mit  Segeln  eine  unnütze  Quälerei,  weil  die  sogenannte  „seemännische"  Aasbil- 
dung der  für  Segelschiffe  geltenden  Grundlage  entbehrt,  deshalb  auch  meistens 
nur  unvollkommen  erreicht  wird,  dabei  aber  nicht  selten  die  für  den  Seedienst 
so  unentbehrliche  Begeisterung  des  Stabes  und  der  l-nterofliciere  schädigt.  Diese 
Klagen  entstammen  nicht  etwa  den  kleineren  Marinen,  welche  ihrer  knappen 
Geldmittel  wegen  keine  grösseren  Ausrüstungen  von  Panzerscliiffen  ins  Werk 
setzen  können,  sie  bilden  vielmehr  in  den  fachmännischen  Blättern  Englands 
eine  stehende  Rubrik,  und  gewiss  dürfte  es  Niemanden  einfallen,  England  einer 
Vernachlässigung  seines  Seewesens  zu  zeihen.  Allerdings  richtet  sich  die  Spitze 
dieser  Klagen  mehr  gegen  die  massgebenden  Persönlichkeiten,  weil  diesen  die 
Segelschiffe  noch  in  allen  Gliedern  stecken,  und  weil  sie  die  Anforderungen, 
welche  man  zu  stellen  sich  berechtigt  glaubt,  gar  nicht  begreifen  wollen. 

Auf  den  Segelschiffen  war  die  seemännische  Ausbildung  der  Bemannung 
eine  Lebensbedingung  des  Schiffes,  sie  gab  bei  gar  vielen  kriegerischen  An- 
lässen den  Ausschlag  und  ward  stets  und  allerorten  als  ein  unbedingter  Factor 
der  Schlagfertigkeit  angesehen.  Hei  den  jetzigon  Panzerschiffen  ist  die  see- 
männische Ausbildung  im  alten  Style  eine  Nebensache,  und  die  Zeit,  welche 
für  dieselbe  verwendet  wird,  könnte  mit  ungleich  grösserem  Ynrtheil  auf  andere, 
auch  seemännische,  aber  jedem  Matrosen  unerlässliche  Ausbildung  verwerthet 
werden.  Die  Wehrmittel  eines  Panzerschiffes  sind  zudem  so  complicirt  und  er- 
fordern zu  ihrer  richtigen  Behandlung  eine  so  gründliche  Kenntniss,  dass  der 
Unterricht  darin  allein  schon  eine  Summe  von  Zeit  und  Mühe  in  Ansprach 
nimmt,  die  mit  der  kurzen  Präseuzdienstzeit  des  Mannes  nur  schwer  in  Ein- 
klang gebracht  werden  kann. 

Auch  hinsichtlich  der  taktischen  Uebungen  ist  manches  zu  sagen,  was 
allgemein  anerkannt,  aber  trotzdem  nicht  beobachtet  wird.  Schon  seit  dem 
Jahre  1857  wird  als  ein  wesentliches  Erforderniss  für  taktische  Uebungen  mit 
Dampfschiffen  die  Gleichheit  von  Schiffen  hervorgehoben.  Als  spater  die  Ver- 
schiedenheit der  Schiffsgattungen  eine  noch  grössere  ward,  entwickelte  sich  in 
natürlicher  Folge  die  Lehre  vom  „  Gruppe nsystem-,  welche  jetzt  unläugbar  die 
lebensvollste  Grundlage  für  die  Taktik  zur  See  bildet.  Ohne  in  das  Sachliche 
der  Frage  näher  einzudringen,    soll  hier   nur  solcher  Zusammensetzungen   ge- 
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dacht  werden,  wie  sie  wohl  am  häufigsten  zn  Friedensübungen  stattfinden  und 
für  die  vorliegende  Auseinandersetzung  am  besten  gebraucht  werden  können. 
Man  rüstet  gewöhnlich  Schiffe  jeder  Gattung  aus,  stellt  sie  nach  einer  be- 
stimmten Zeit  als  Geschwader  zusammen  und  erwartet  von  diesen  Schiffen  die 
weitgehendste  Ausbildung  in  jeder  Richtung.  Nun  entspricht  dies  freilich  in 
ökonomischer  Hinsicht,  keineswegs  aber  in  didaktischer.  Das  Material  für 
Schlachtschiffe  ist  nur  auf  grossen  Schiffen  zu  suchen,  die  Ausbildung  auf 
kleineren  kann  daher  nur  eine  mangelhafte  sein.  Die  wichtigste  Persönlichkeit 
in  jeder  Schlacht  ist  der  Commandant  des  Schiffes,  und  wenn  diesem  nicht 
Gelegenheit  geboten  wird,  sein  Schiff  kennen  zu  lernen,  dann  muss  allerdings 
der  Wille  für  die  That  genommen  werden.  Die  Unabhängigkeit  jedes  einzelnen 
Schiffes  im  Kampfe,  die  rasche  räumliche  Aenderung  der  Stellung,  die  Unmög- 
lichkeit einer  augenblicklichen  Vermittelung  etc.  sind  so  gross,  dass  unwillkür- 
lich alles,  was  daraus  gefolgert  werden  kann,  von  einzelnen  Personen  abhängt. 
So  wie  man  aber  Gleichheit  des  Materials  für  eine  Gruppe  von  Schiffen  als 
wesentlichste  Bedingung  der  taktischen  Einheit  voraussetzt,  so  wird  offenbar 
die  Uebung  in  solchen  von  weit  grösserem  Nutzen  sein  als  die  bisher  ange- 
wendete Methode.  Ob  aber  dies  auch  mit  den  vorhandenen  Mitteln  zu  Stande 
gebracht  werden  kann,  ist  eine  Frage,  die  ernstliche  Erwägung  verdient. 

Der  Versuch,  eine  gedeihliche  Lösung  dieser  Frage  herbeizuführen ,  kann 
demnach  wohl  als  der  Mühe  werth  angesehen  werden,  zumal  es  ja  nur  der  An- 
regung bedarf,  um  nach  entsprechenden  Abänderungen  das  Richtige  zu  treffen. 
Nehmen  wir  an,  es  seien  sieben  Holzschiffe  verschiedener  Gattung  und  ein 
Panzerschiff  zur  Ausrüstung  für  ein  Jahr  bestimmt.  Wenn  man  nun  diese  Holz- 
schiffe allein  ausrüstet  und  die  ersten  5  —  8  Monate ,  etwa  den  Winter  hin- 
durch, sich  selbst  überlässt,  so  kann  man  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  mit 
Bestimmtheit  eine  weit  gründlichere  allgemeine  Ausbildung  voraussetzen,  als 
wenn  die  Schiffe  mit  den  ungeübten  Bemannungen  unmittelbar  in  den  Escadre- 
Verband  treten.  Erst  nach  dieser  unabhängigen  Uebungszeit  hätten  die  Holz- 
schiffe —  wenn  möglich  gruppenweise  mit  Wahrung  der  Gattungs-Gleichheit  — 
5  —  2  Monate  als  Geschwader  alle  einschlägigen  Uebungen  auszuführen.  Nach 
dieser  Zeit  langen  sie  in  dem  gegebenen  Hafen  ein,  um  ihre  nun  ausgebildete 
Bemannung  (Stab  und  Mannschaft  mit  Ausnahme  der  Commandanten  und  der 
ersten  Lieutenants)  auf  die  zur  taktischen  Uebung  bereiten  Panzerschiffe  ab- 
zugeben. Es  wäre  dies  so  zu  sagen  der  Schlussstein  der  Ausbildung,  welche 
vor  dem  Uebertritt  der  Mannschaft  in  die  Reserve  gegeben  wird.  Dies  setzt 
allerdings  voraus,  dass  an  Bord  der  Schiffe  nur  Mannschaft  mit  2  —  3  Dienst- 
jahren gesandt  wird,  während  die  jungen  Leute  im  ersten  Jahre  in  alle  übrigen 
so  mannigfachen  Dienstesverrichtungen  am  Lande  und  auf  den  Schulschiffen 
eingeführt  werden  müssten.  Mit  dem  Gelde,  das  durch  die  Nichtausrüstung  des 
Panzerschiffes  mittlerweile  erspart  worden  ist  und  derjenigen  Summe,  welche 
aus  der  einmonatlichen  Unthätigkeit  der  Holzschiffe  resultirt,  dürften  wahr- 
scheinlich drei  gleiche  Panzerschiffe  und  ein  Aviso-Dampfer  während  der  Dauer 
eines  Monats  und  mehr  in  Ausrüstung  belassen  werden  können.  Damit  aber 
die  hiezu  bestimmten  Panzerschiffe  nach  Einlangen  der  Holzschiffe  ohne  Aufent- 
halt in  See  gehen  können,  sind  eine  genaue  Rollenbestimmung  und  eine  ein  ge- 
wisses Mass  nicht  überschreitende  Ausrüstung  unumgänglich  noth wendig;  es  sind 
demnach  Erfordernisse,  welche  in  den  Bereich  der  Möglichkeit  gehören.  Die 
4  —  6  Wochen  der  Ausrüstung  einer  so  zusammengestellten  Panzerflotte  böten 
hinreichend  Gelegenheit,    Commandanten  und  Stab  eingehend  v mit  den  Anfor- 
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derungen  der  Taktik  und  den  Eigentümlichkeiten  des  Schiffes  vertraut  zu 
machen.  Eine  solche  Uebungszeit  wäre  im  höchsten  Grade  lehrreich,  anregend 
und  befriedigend,  richtig  und  mit  Ernst  aufgefasst,  gewiss  auch  von  Er- 
folg gekrönt. 

Es  braucht  nicht  erst  besonders  angeführt  zu  werden,  dass  während 
solcher  Ausrüstungen  vom  Gebrauch  der  Segel  keine  Bede  sein  kann  und  des- 
halb bis  auf  die  notwendigen  Stagsegel  nichts  anderes  an  Bord  zu  sein  hätte, 
sowie  dass  die  Holzschiffe  während  dieser  Zeit  den  alljährlich  wiederkehrenden 
Ausbesserungen  etc.  zugeführt  werden  könnten.  Eine  längere  Ausrüstung  ein- 
zelner Panzerschiffe  ist  überhaupt  nur  dann  von  Werth,  wenn  sie  deren  Er- 
probung bezwecken  soll,  und  diese  kann  jedenfalls  innerhalb  weniger  Monate, 
unter  Umständen  selbst  nach  Wochen  beendet  sein. 


DIE   INSEL  SOCOTRA. 

In  unmittelbarer  Nähe  des  Golfes  von  Aden,  auf  kurze  Distanz  von  der 
NO -Spitze  Afrika's,  dem  Cap  Guardafui,  liegt  die  Insel  Sorotra.  Anf  diese 
Insel  wird  unsere  Aufmerksamkeit  gerichtot  durch  das  Stranden  des  englischen 
Schraubendampfers  Lsa,  und  durch  die  Leiden  und  Grausamkeiten,  welche  die 
Bemannung  dieses  Schiffes  von  den  Eingebornen  zu  erdulden  hatte v  die,  in 
den  englischen  Journalen  wiederholt  erzählt,  die  Gelegenheit  bieten  von  einem 
Orte  zu  sprechen,  welcher  den  Schifffahrern  des  indischen  Oceans  wohl  be- 
kannt, Gefahren  für  die  Schifffahrt  im  Allgemeinen  sowohl  als  auch  für  gestran- 
dete Personen  birgt,  die  nicht  übersehen  werden  dürfen  und  deren  wir  deshalb 
hier  erwähnen. 

Der  englische  Schraubendampfer  ISA  hatte  auf  seiner  Reise  von  Galle 
nach  Aden  im  Juni  dieses  Jahres  schweres  Wetter,  machte  in  der  Nähe  der 
genannten  Insel  so  viel  Wasser,  dass  der  Capitain  zur  Rettung  der  Mannschaft 
und  des  Schiffes  es  gerathen  hielt ,  dasselbe  auf  der  Leeseite  der  Insel  1 7g  Meilen 
westwärts  von  Rao  R.  Dresset  aufs  Land  zu  fahren.  Eine  Woche  nach  dieser 
Begebenheit  machte  der  Scheik  der  Insel  das  Wrack  sowie  die  gestrandete  Be- 
mannung, welche  dort  Schutz  suchte,  ausfindig.  Alle  Angaben  und  Erzählungen 
stimmen  darin  überein,  dass  die  Reisladung  des  Wracks  geplündert,  dass  die 
unglückliche  Bemannung  grausam  behandelt,  sowie  dass  dieselbe  von  einem 
allenfalls  noch  grausameren  Geschicke  durch  die  rechtzeitige  Ankunft  des*  eng- 
lischen Kriegsschiffes  Briton  erlöst  wurde. 

Es  scheint  guter  Grund  zu  der  Annahme  vorhanden,  dass  von  Zeit 
Zeit  die  gestrandete  Bemannung  anderer  Schiffe  Opfer  der  Grausamkeit  di 
Häuptlings  und  seiner  Vorfahren  geworden  sind. 

Die  geographische  Lage  der  Insel  Socotra,  als  am  Hauptverkehrswege  des 
ganzen  östlichen  Handels  via  Suezcanal  liegend,  verleiht  dieser  Begebenheit 
eine  specielle  Wichtigkeit;  denn  wenn  diese  Insel  nicht  nur  von  Gefahr  ftr 
die  Schifffahrt  im  Allgemeinen  ist,  sondern  auch  die  gestrandeten  unglücklichen 
Personen  der  Wildheit  und  Grausamkeit  der  Einwohner  ausgesetzt  sind ,  müssten 
allerdings  im  Interesse  der  Schifffahrt  Mittel  gefunden  werden,  das  Uebel  SB 
unterdrücken. 

Das  königliche  meteorologische  Institut  der  Niederlande  veröffentlichte  hl 
den  Resultaten  seiner  Forschungen  im  indischen  Ocean  die  Routen  für  alle  Jahns- 
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zeiten  zwischen  Aden  und  der  Sunda-Strasse  und  wies  hiebei  auf  jene  Gelegen- 
heiten hin,  wann  Schiffe  ausserhalb  Socotra  halten  müssen,  und  jene,  in  welchen 
es  räthlich  oder  nothwendig  ist,  den  Weg  durch  den  Canal  zwischen  der  Insel 
und  dem  Festlande  Afrika's  zu  nehmen. 

Die  Insel  Socotra  liegt  ungefähr  Ost- West,  ist  71  Meilen  lang  und  an  der 
breitesten  Stelle  zwischen  Bas  Bashuri  und  Bas  Kattani  beinahe  22  Meilen  breit. 
Sie  ist  als  sehr  unregelmässig  in  der  Form  beschrieben  und  verengt  sich  an 
ihrem  südlichen  Ende  zu  einer  schmalen  Spitze.  Die  Südküste  ist  wellenförmig 
erhoben  und  bildet  so  ein  Bollwerk  gegen  den  Seegang  des  Oceans,  dessen 
Wellen  bestandig  gegen  die  Küste  spülen;  die  nördlichen  und  westlichen  Küsten 
sind  zerrissen  und  in  eine  Anzahl  kleiner  offener  Buchten  getheilt.*  Die  Insel 
hat  keinen  Hafen,  in  welchen  Schiffe  vor  allen  Winden  geschützt  vor  Anker 
gehen  können,  nur  an  ihrer  Ostseite  ist  guter  Schutz  vor  den  herrschenden 
Monsoons  zu  finden. 

Was  die  Schifffahrt  in  den  umliegenden  Gewässern  betrifft,  so  ist  es  ge- 
rathen  für  Schiffe,  welche  von  der  Sunda-Strasse  nach  Aden  fahren,  während 
der  Monate  Mai  und  Juni,  wenn  der  SW-Monsoon  erwartet  werden  kann,  den 
Aequator  beiläufig  auf  60°  ö.  L.  zu  schneiden,  und  dann  den  oben  angeführten 
Canal  zwischen  Socotra  und  Gap  Guardafui  zu  benützen.  Dieser  Ours  kann  auch 
mit  Sicherheit  während  der  Monate  Juli  und  August  benützt  werden.  Für 
Schiffe,  welche  von  Aden  nach  der  Sunda-Strasse  verkehren,  ist  während  der 
Monate  September  und  October  ein  nördlicherer  Curs  rathsam,  indem  man 
Socotra  südwärts  liegen  lässt  und  von  den  westlichen  Winden  Nutzen  zu  ziehen 
trachtet,  welche  zu  dieser  Jahreszeit  im  indischen  Ocean  an  Kraft  zunehmen. 
In  den  Monaten  November,  December,  Jänner  und  Februar,  wenn  der  NO-Mon- 
soon  vorherrscht,  ist  der  Curs  zwischen  Socotra  und  dem  afrikanischen  Fest- 
lande für  jene  Schiffe,  welche  von  Aden  nach  der  Sunda-Strasse  fahren,  eben- 
falls anzurathen.  In  der  That  bildet  Socotra  eine  natürliche  Wasserscheide  in 
seiner  ganzen  Ausdehnung,  von  welcher  Schiffe,  die  Aden  nach  dem  Osten  ver- 
lassen, Vortheil  ziehen  und  entsprechend  den  herrschenden  Winden  N  oder  S  pas- 
siren  sollen,  um  die  offene  See  oder  den  Canal  zwischen  der  Insel  und  dem 
Festlande  zu  gewinnen. 

Die  Schifffahrt  in  der  Nähe  dieser  Insel  ist  jedoch  keinesfalls  gefahrlos, 
und  da  auch  noch  andere  von  der  Schifffahrt  vollkommen  unabhängige  Gefahren 
und  Unbilden  zu  gewärtigen  sind,  werden  jene  Capitaine,  welche  nach  dem  Golf 
von  Aden  fahren  oder  von  dort  kommen  und  den  erwähnten  Canal  zwischen 
der  Insel  und  dem  Festlande  Afrika's  benützen,  wohl  thun,  sehr  vorsichtig 
zu  sein. 

In  diesem  Canale  sind  wenigstens  fünf  kleine  Inseln,  sowie  zwei  Untiefen 
durch  den  Augenschein  festgestellt,  und  auch  in  den  von  dem  niederländisch- 
meteorologischen Institut  ausgegebenen  Karten  verzeichnet,  nämlich:  Jezirat 
Saboynea,  Jezirat  Darzi,  Jezirat  Samheh,  Abd-al-Kuri,  Kai  Farun  oder  Salt's 
White  Bocks,  die  Bacchus-  und  die  Oliver -Banks.  Die  Tiefen  variiren  zwischen 
20  bis  100  und  145  Faden,  und  der  Canal  ist  bei  gewöhnlicher  Vorsicht  mit 
Sicherheit  zu  passiren. 

Auf  Socotra  selbst  gibt  es  sieben  Buchten  und  Ankerplätze,  die  gegen 
NO-  und  NNO -Winde  günstig  liegen,  und  ebenso  viele,  wo  man  während 
SW-Monsoonen  Schutz  findet.  Was  den  letzteren  Wind  betrifft,  so  sind  die  Ein- 
gebornen  der  Ansicht,  dass  der  einzige  gute  Ankerplatz  in  Bander -Delishi  ist, 
wo  ein  Schiff  in  ruhiger  See  und  frei  vom  Effect  des  Windes  den  Monsoon  aus- 
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reiten  kann.  Selbst  dort  indessen  ist  eine  gute  Verkaltung  des  Ankers  not- 
wendig, da  die  Tiefen  an  der  N-Seite  der  Insel  rasch  zunehmen. 

Es  gibt  keinen  Ort  auf  dieser  Insel,  wodurch  diese  für  die  Schifffahrt  von 
Wichtigkeit  werden  könnte;  sie  ist  zu  nahe  an  Aden,  um  zum  Zwecke  eines 
Kohlen-Depots  benützt  werden  zu  können,  und  der  Export  dieser  Insel,  welcher 
hauptsächlich  in  Aloe,  Drachenblut  und  einigen  harten  Holzgattungen  besteht, 
hat  nicht  den  Anschein,  jetzt  oder  in  was  immer  für  einer  Zeit  zu  einem  activen 
Handel  einzuladen. 

Die  Insel  wird  hauptsächlich  von  einheimischen  Schiffen  und  vorzüglich 
von  arabischen  Fahrzeugen  besucht,  welche  Sclaven,  die  in  Zanzibar  oder  der 
Nachbarschaft  eingeschifft  sind,  nach  Muscat  an  der  NO -Küste  von  Arabien 
verschiffen.  Die  englische  Regierung  hat  entschiedene  Schritte  eingeleitet,  um 
diesen  Handel  an  seinem  Ursprünge  zu  unterdrücken,  und  die  wohlbekannte 
Tüchtigkeit  und  Energie  des  Hrn.  Bartle  Frero  lieferte  in  seiner  Mission  nach 
dem  Hinterlande  von  Zanzibar  ein  Resultat,  das  bisher  den  Anschein  eines  Er« 
folges  für  sich  hat. 

Selbstverständlich  würde  es  in  demselben  Interesse  gut  sein,  wenn  mög- 
licherweise vorgebeugt  werden  könnte,  dass  die  Buchten  und  Häfen  Socotra's 
das  Stelldichein  jener  Sdavenhändler  seien,  zu  welchem  Zweck  die  zeitweilige 
Anwesenheit  eines  Kriegsschiffes  ohne  Zweifel  von  Vortheil  sein  und  jedenfalls 
einen  günstigen  Einfluss  auf  die  Einwohner  und  den  Sheik  oder  Sultan,  welcher 
sie  regiert,  ausüben  dürfte,  was  schliesslich,  da  diese  Insel  an  der  Hauptver- 
kehrslinie des  indischen  Handels  liegt,  von  allen  Interessenten  nur  lebhaft  ge- 
wünscht und  befürwortet  werden  kann.  Edm.  Czelechowsky. 


s*ys-  .-.- 


Das  englische  Thurmschiff  Devastation.  —  Der  Entwurf  der  Db- 
vastation  und  ihrer  Schwesterschiffe  Thunderer  und  Füry  wurde  veranlasst 
durch  den  Entschluss  des  Herrn  Childers,  damals  ersten  Lords  der  Admiralität, 
die  englische  Marine  durch  unbemastete  Thurmschiffe  oder  durch  Maschinen, 
welche  viel  grössere  Offensiv-  und  Defensivkraft,  sowie  grössere  Manöverirfähig- 
keit,  als  irgend  ein  damals  existirendes  englisches  oder  ausländisches  Panzer- 
schiff besitzen  sollten,  zu  verstärken.  In  Uebereinstimmung  mit  den  Instructionen 
des  Hrn.  Childers,  legte  Herr  Reed,  damals  Chefconstructeur,  den  Entwurf  xnr 
Devastation  vor,  dessen  Hauptzügo  waren:  innerhalb  der  möglich  kleinsten 
Dimensionen  mit  einem  ausserordentlich  grossen  Kohlenvorrath  die  Bedingungen 
eines  in  allen  Hinsichten  für  den  Dienst  im  Canal  und  im  Mittelmeer  geeig- 
neten modernen  Kriegsschiffes  zu  erfüllen.  Das  zur  Prüfung  und  Beurtheilung 
der  Pläne  bestimmte  Committee  berichtete,  wie  die  Times  schreibt,  dass  die 
Devastation  in  allen  wesentlichen  Punkten  das  gepanzerte  Schlachtschiff  erster 
Classe  der  nächsten  Zukunft  darstellen  werde. 

Die  Devastation  wurde  seitdem  in  ihren  Ueberwassertheilen  einigen  Ver- 
änderungen unterzogen.  Ware  sie  nach  den  ursprünglichen  Plänen  erbaut  worden, 
so  würde  sie  wie  ein  dreifach  terrassirter  Theil  einer  schwimmenden  Befestigung 
ausgesehen  haben,  indem  der  Schiffskörper  mit  seinem  niedrigen  Freibord  die 
unterste  Terrasse,  das  V  über  jenem  liegende  Brustwehrdeck  die  zweite  und  die 
Decke  der  Thürme  die  dritte  Terrasse  gebildet  hätten.  Nach  dem  bedauerlichen 
Untergang  des  Captain  bei  Cap  Finisterre  war  nicht  zu  erwarten,  dass  das 
Constructionsdepartement  der  Admiralität   günstig    für   niedrigen  Freibord 
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Dienst  ausserhalb  des  Canals  gestimmt  sein  würde  und  aus  derselben  Veranlas- 
sung betrachtete  auch  das  mit  der  schweren  Arbeit  des  Beurtheilens  der  Pro- 
jecte  betraute  Committee  den  Entwurf  zur  Devastation  mit  ihrem  5'  3"  Frei- 
bord (9"  weniger  als  der  Captain  haben  sollte)  mit  Misstraueh.  Die  officiellen 
Berechnungen  geben  der  Devastation  mit  ihrem  5'  3"  Freibord  eine  Stabili- 
tätscurve  von  43°.  Im  Constructionsdepartement  der  Admiralität  war  man  sich 
zur  selben  Zeit  vollkommen  bewusst,  dass  alle  die  feinen  Stabilitätsberechnungen 
der  Devastation  in  See  zwischen  den  Wellen  des  atlantischen  Oceans  bedeu- 
tende und  möglicherweise  ganz  unvorhergesehene  Correcturen  erfahren  könnten, 
da  unserer  Kenntniss  solcher  Wellen  in  Verbindung  mit  dem  Schlingern  eines 
solchen  Baues  wie  die  Devastation  notwendigerweise  nur  auf  Theorie  basirt 
ist.  Das  über  den  Entwurf  berichtende  Committee  drückt  auch  seine  Zufrieden- 
heit mit  der  scheinbaren  Stabilität  der  Devastation  aus,  stimmte  aber  darin 
vollkommen  mit  dem  Constructionsdepartement  der  Admiralität  überein,  dass  es 
klüger  und  sicherer  sein  würde,  die  Seiten  des  Fahrzeugs  mit  Kesselblechen 
ebenso  hoch  wie  die  gepanzerten  Wände  der  Brustwehr  aufzubauen.  Dieser  „Breit- 
seit-Oberbau"  hat  die  Seiten  der  Devastation  in  der  Mitte  um  6'  10"  erhöht, 
wodurch  nach  den  officiellen  Berechnungen  die  Stabilitätscurve  von  43°  auf  557a° 
verlängert  und  das  Maximal-Stabilitätsmoment  und  der  Maximal-Stabilitätswinkel 
von  7430  Fusstonnen  bei  20°  auf  14140  Fusstonnen  bei  30Va°  vergrössert  wurde. 

Es  ist  ausserordentlich  schwer,  von  der  Devastation  als  von  einem 
„Schiff"  zu  sprechen,  sie  ist  vielmehr  eine  Dampf-Seekriegsmaschine  zu  nennen, 
die  entworfen  und  construirt  wurde,  um  gegen  feindliche  Fahrzeuge  bei  jedem 
Wetter  im  Canal,  im  Mittelmeer  oder  selbst  im  Ocean  zu  kämpfen,  und  die  eine 
solche  Dampfkraft  besitzt,  dass  sie  vom  englischen  Canal  aus  3000  Meilen  weit 
nach  irgend  einem  Theile  der  Welt  dampfen,  dort  einen  Kampf  bestehen  und 
wieder  nach  einem  englischen  Hafen  zurückdampfen  kann,  ohne  frische  Kohlen 
aufzufüllen.  So  ausnahmsweise  schwierig  diese  Bedingungen  auch  sind,  so  erfüllt 
die  Devastation  dieselben  reichlich,  so  wie  es  ihr  Constructeur  erwartete. 

Der  eigentliche  Schiffskörper  der  Devastation  kann  als  der  eingetauchte 
Theil  eines  gewöhnlichen  Schiffsrumpfes  angesehen  werden.  Die  Länge  von  Vor- 
steven bis  Hintersteven  (zwischen  den  Perpendikeln)  beträgt  285',  die  Breite 
ohne  Panzer  58'  und  die  Tiefe  von  dem  gepanzerten  Deck  bis  zur  Oberkante  des 
Kiels  18'.  Dieser  Rumpf  ist  in  drei  Längsabtheilungen  getheilt,  deren  unterste 
durch  den  doppelten  Boden  und  deren  nächst  höher  liegende  Abtheilung  durch 
12  wasserdichte  Räume  gebildet  wird,  welche  die  Maschinen,  Kohlenräume  etc. 
enthalten;  die  oberste  oder  dritte  Abtheilung  enthält  wiederum  in  12  wasser- 
dichten Räumen  Kohlen,  Kettenkasten,  Maschinen,  Officierskammern  etc. 

Das  „Gerippe"  besteht  aus  Kiel,  Vor-  und  Hintersteven,  den  Quer-  und 
Längsspanten  und  den  Balken.  Der  nach  innen  und  vertical  stehende  Kiel  be- 
steht aus  5/8"  dicken  und  4'  6"  hohen  Stahlplatten,  mit  Winkeleisen  von 
6"  X  6"  X  1".  Der  solid  geschmiedete  Vorsteven  hat  oben  eine  Dicke  von 
9",  am  unteren  Ende,  wo  sich  die  Ramme  befindet,  eine  solche  von  36".  Ausser 
dieser  grossen  Metallstärke  ist  der  Bug  noch  durch  Längsspanten,  die  ein  ganzes 
Netzwerk  von  Eisenplatten  und  Winkeleisen  bilden,  verstärkt.  Der  Hintersteven 
ist  ebenfalls  ein  Schmiedestuck;  er  ist  26'  lang  und  wiegt  15  Tonnen;  sein 
Querschnitt  ist  12"  tief,  8"  breit;  sein  Verbindungsschuh  mit  dem  Kiel  ist 
ungefähr  12'  lang.  Die  Längsspanten  bestehen  aus  Platten  von  3/s"  Dicke, 
mit  Winkeleisen  von  5"  Flanschbreite,  die  Querspanten  aus  Winkeleisen  von 
5"  X  3"  X  7«"-  Die  Aussenhaut  hat  ll/l%"  Dicke.   Der  doppelte  Boden  besteht 
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aus  7/ie"  diclreö1  Eisen.  Unter  dem  ganzen  mittleren  Theil  des  Schiffes  entstehen 
auf  diese  Weise  Zellen  von  ungefähr  4'  6"  Höhe  und  5'  Breite.  Diese  Zellen 
des  doppelten  Bodens  können  zusammen  mit  einer  Abtheilung  von  der  vorderen 
Pulverkammer  und  einer  solchen  hinter  der  hinteren  Pulverkammer  1080  Tonnen 
Wasser  aufnehmen.  Zwei  Dampfpumpen  sind  für  den  besonderen  Zweck  ange- 
bracht, dieses  Wasser  aus-  oder  einzupumpen,  je  nachdem  es  durch  den  Koh- 
lenverbrauch bedingt  wird.  Die  wasserdichten  Zellen  des  Bodens  sind  genügend 
gross,  dass  man  mit  Leichtigkeit  den  äusseren  Boden  des  Schiffes  untersuchen 
kann,  was  sich  durch  den  Fall  der  Megaera  als  nicht  unwesentlich  heraus- 
gestellt hat. 

üeber  dem  doppelten  Boden  zerfallt  das  Innere  der  Devastation  zunächst 
in  zwei  über  einander  liegende,  wasserdicht  abgeschlossene  Räume,  die  durch  11 
Querschotte  in  24  wasserdichte  Abtheilungen  getheilt  werden.  Die  Querschotte 
bestehen  aus  7/i6"  dicken  Eisenplatten  mit  Winkeleisen  von  3"  X  31/,"  X  7/,«". 
Der  untere  der  zwei  Bäume,  unmittelbar  über  dem  doppelten  Boden  ist  folgen- 
dennassen eingetheilt: 

Von  vorn  bis  etwa  20'  hinter  der  Ramme  wird  der  Baum  durch  drei  was- 
serdichte horizontal  über  einander  liegende  Plattformen  eingenommen,  welche  die 
Ramme  verstärken  sollen  und  zugleich  Vorrathsräume  bilden.  Die  unterste  und 
mittelste  dieser  Plattformen  sollen  Provisionen  aufnehmen,  während  die  oberste 
als  Kettenkasten  dient.  Die  zweite  wasserdichte  Abtheilung  enthält  die  vordere 
Pulverkammer,  welche  gegen  das  Deck  durchschlagende  Stechschüsse  durch  ein 
mit  5"  dickem  Panzer  bedecktes  Querschott  geschützt  ist.  Die  dritte  Abtheilung 
enthält  die  Granatkammer,  den  Destillationsapparat  und  die  Deckofficiers-Vor- 
räthe.  Die  vierte  Abtheilung  ist  durch  den  unteren  Theil  der  Kohlenräume  ein- 
genommen. Abtheilung  Nr.  5  ist  Kesselraum,  Nr.  G  Maschinenraum,  Nr.  7  ent- 
hält die  hintere  Granat-  und  Pulverkammer,  die  ebenso  wie  die  vorderen  durch 
ein  gepanzertes  Querschott  geschützt  sind ;  in  beiden  Fällen  erstrecken  sich  diese 
Querschotte  von  der  Unterseite  des  Panzergürtels  bis  zur  Unterseite  der  betref- 
fenden Kammern.  Die  Abtheilungen  Nr.  8,  9  und  10  sind  Proviant-  und  Vor- 
rathsräume. Die  Abtheilungen  Nr.  11  uud  12  werden  durch  die  Spanten  und 
die  Eisencnnstruction  des  Uecks  ausgefüllt.  Dieser  ganze  untere  Theil  des  in- 
neren Schiffsraumes  ist  gedeckt  durch  4"  dicke  hölzerne  Planken,  die  auf  12" 
hohen  Butterly-Balken  (42  Pfd.  pro  Fuss)  befestigt  sind.  Das  so  gebildete  Deck 
liegt  4'  6"  unter  Wasser. 

Der  hierüber  in  dex  Wasserlinie  liegende  und  vom  Panzergürtel  umgebo- 
gene Theil  des  inneren  Schiffsraumes  enthält  folgende  Abtheilungen:  Abtheilung  1 
vorn  ist  Kabelstell ung,  Nr.  2  enthält  die  Dampfmaschine  für  das  Spill  und  die 
Waschvorrichtungen;  Nr.  3  Kabelstellung  und  Waschplatz;  Nr.  4  Kohlenraum; 
Nr.  5,  6,  7,  8,  9  Officierskainmern  und  Wohnräume  für  die  Mannschaft;  Nr.  10 
wird  von  den  Spanten  und  den  Verstärkungen  des  Hecks  absorbirt. 

Auf  die  den  ganzen  Raum  abschliessenden,  enorm  starken  eisernen  gewill- 
ten Deckbalken  sind  3  Lagen  von  1 -zölligen  Eisenplatten  aufgenietet,  auf  denen 
wieder  4 -zöllige  eichene  Deckplanken  befestigt  sind. 

Der  das  Schiff  umgebende  Panzergürtel  steht  über  die  Seiten  vor,  wie  bei 
den  amerikanischen  Monitors.  In  der  Mitte  hat  er  eine  Breite  von  9'  6",  ver- 
schmälert sich  aber  nach  den  Enden  zu  bedeutend.  Die  Holzunterlage  unter  dem 
Panzer  ist  18",  am  Vorder-  und  llinterende  nur  noch  9"  dick.  Der  Panzer- 
gürtel besteht  aus  2  Gängen  von  Platten,  von  denen  der  obere  in  der  Mitte  12", 
an  den  Enden  vom  und  hinten  H'  dick  ist. 
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Die  vorn  zum  Aufenthalt  der  Mannschaft  erbaute  Back  wird  von  Beed  als 
„halb  eingesenkt"  (half-sunken)  bezeichnet,  sie  ist  aber  eigentlich  bis  zu  einem 
Freibord  von  9'  6"  auf  die  Seiten  des  Schiffes  aufgebaut.  Auf  die  Länge  der 
Back  ist  der  Panzergürtel  oben  abgeschnitten,  so  dass  er  die  Wasserlinie  nur 
noch  um  6"  überragt.  Der  Bug  wird  hierdurch  sehr  erleichtert  und  wird  sich 
deshalb  bei  Seegang  leichter  über  die  Wellen  heben;  es  lässt  sich  aber  darüber 
streiten ,  ob  die  Devastation  nicht  als  Gefechtsmaschine  mit  vollem  Bugpanzer 
wirksamer  gewesen  wäre. 

Die  Kohlenräume  haben  ein  Fassungsvermögen  von  1700  Tonnen. 

Die  Brustwehr  (Breastwork)  besteht  aus  zwei  gepanzerten  Wänden,  die  auf 
dem  Oberdeck  des  eigentlichen  Rumpfes  stehen,  vor  dem  vorderen  Thurm  an  der 
durch  die  halbversenkte  Back  gebildeten  Ecke  beginnen  und  hinter  dem  hinteren 
Thurm  endigen.  Die  Brustwehr  ist  7'  hoch  über  Deck,  hat  eine  äusserst«  Länge 
von  74'  und  eine  Breite  von  50'  zwischen  den  Wänden.  Die  Panzerplatten  sind 
in  der  Gegend  der  Thürme  12",  an  den  übrigen  Theilen  10"  dick  mit  gleich 
dicker  Unterlage  (Spanten  und  Holz)  und  iy4"  dicker  Haut.  Das  Deck  hat  eine 
Beplattung  von  2"  dickem  Eisen  mit  4"  dicker  eichener  Beplankung.  Auf  See 
werden  alle  anderen  Zugänge  in  das  Schiff  geschlossen,  nur  die  durch  die  Brust- 
wehr gehenden  bleiben  offen  und  werden  dieselben  bis  zu  dem  ungefähr  23' 
über  der  Tiefladelinie  liegendem  Sturmdeck  hinaufgeführt.  An  jedem  Ende  der 
gepanzerten  Brustwehr  steht  ein  Thurm ,  jeder  mit  zwei  35  Tonnen  schweren 
Geschützen. 

Die  Thürme  haben  31'  3"  äusseren  und  24'  1"  inneren  Durchmesser,  ihre 
Rückseiten  haben  ungefähr  1"  weniger  Panzerdicke  als  die  Seiten,  wo  sich  die 
Pforten  befinden,  an  den  letztern  Stellen  setzt  sich  der  Thurm  folgendermassen 
zusammen:  1)  9"  dicke  Panzerplatte;  2)  9"  italienische  Eiche  zwischen  eiser- 
nen Spanten ;  3)  6"  dicke  Panzerplatte ;  4)  6"  italienische  Eiche  zwischen  eiser- 
nen Spanten ;  5)  eine  innere  Haut  von  2  Blechen  von  je  3/4"  Dicke ;  6)  eiserne 
Spanten,  10"  hoch;  7)  Taumatten,  um  die  Geschützbedienung  im  Gefecht  gegen 
die  Verletzung  durch  Bolzen-  und  Nietköpfe,  die  durch  den  Thurm  treffende 
Geschosse  losgesprengt  und  in  das  Innere  geschleudert  werden  könnten,  zu 
schützen. 

Jeder  der  Thürme  hat  ohne  Geschütze  und  Laffetten  ein  Gewicht  von  nahe- 
zu 300  Tonnen.  Noch  eine  Besonderheit  der  Thurmpanzerung  muss  erwähnt 
werden.  Als  der  Thurm  des  Glatton  bei  Portland  von  dem  25  Tonnen  schweren 
Geschütz  des  Hotspür  beschossen  wurde,  traf  eines  der  Geschosse  den  Thurm 
in  seiner  Mitte  der  Höhe  gerade  in  der  Naht  zwischen  den  zwei  horizontalen 
Plattenreihen,  wodurch  die  obere  Platte  nach  oben,  die  untere  Platte  nach  unten 
geschoben  und  dem  Geschoss  seine  Durchschlagungsarbeit  viel  leichter  wurde, 
als  wenn  es  auf  eine  volle  Platte  getroffen  hätte,  und  wodurch  die  Unterlage  und 
die  Haut  bedeutende  Verletzungen  erhielten.  Eine  solche  Möglichkeit  sollte  nun 
bei  den  Thüraen  der  Devastation  vermieden  werden,  weshalb  der  Panzer  der- 
selben nur  verticale  Stösse,  keine  horizontalen  hat.  Die  Platten  wurden  von 
solcher  Breite  gewalzt,  dass  sie  vom  Deck  der  Brustwehr  bis  zur  Oberkante  der 
Thürme  in  einem  Stück  reichen ;  sie  wurden  hierdurch  von  enormer  Grösse,  sind 
aber  wundervolle  Beispiele  der  Eisenmanufactur.  Sie  wurden  dadurch  besonders 
theuer,  dass  zu  ihrer  Fabrication  besondere  Maschinen  in  den  Werken  von 
Cammel  &  Co.  (Cyclops  Steel  and  Iron  Works,  Sheffield),  ihrer  Fabrikanten, 
aufgestellt  werden  mussten. 
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Der  Breitseit-Ueberbau,  aus  leichtem  Eisen  construirt  und  mit  einem  Deck, 
das  auf  kurzen  eisernen,  an  der  Oberkante  der  Brustwehr  befestigten  Balken 
aufliegt,  versehen,  umschliesst  die  Brustwehr  und  endigt  hinten  in  einer  doppelten 
Ellipse,  um  den  Geschützen  zu  gestatten,  dass  sie  mit  voller  Depression  direct 
über  das  Heck  feuern  können.  Der  Raum  innerhalb  des  Ueberbaues  wurde  in  den  51 
breiten  Passagen  zu  beiden  Seiten  der  Brustwehr  für  Bureaux  verwendet,  wäh- 
rend in  die  grösseren  Räume  in  den  elliptischen  Enden  die  Salons  für  die  Com- 
mandanten  und  für  die  Officiere  placirt  sind.  Um  diese  so  benützten  Räume  so 
wohnlich  als  möglich  zu  machen,  wurden  alle  Oberflächen  (Brustwehr,  Panzer, 
Deck,  die  Seiten  dos  Ueberbaues,  die  eisernen  Thüren  und  Stützen)  mit  Welch's 
Patent-Cement  verkleidet  und  dann  übermalt. 

Von  zerbröckeltem  Kork  als  einem  schlechten  Wärmeleiter  wurde  zugleich 
mit  dem  Ceinent  ausgedehnter  Gebrauch  gemacht.  Diese  vollständige  Bedeckung 
des  Eisens  wird  auch  den  Wasserniederschlag  verhindern,  der  sich  sonst  in  den 
Kammern  und  Bureaux  gezeigt  haben  würde. 

Innerhalb  der  Brustwehr  zwischen  den  beiden  Thürmen  steht  das  aus  leich- 
tem Eisen  erbaute  kleine  Deckhaus,  dessen  sich  nach  oben  hin  ausbiegende 
Seitenwände  oben  eine  Plattform  oder  ein  Sturmdeck  tragen,  welches  mit  Rück- 
sicht .auf  seine  grosse  Höhe  bei  jedem  Wetter  vollkommen  vor  einem  Ankom- 
men der  Wellen  geschützt  ist.  Hier  erheben  sich  auch  die  beiden  Rauchfänge, 
der  Commandothurm  und  der  Mast  zum  Boothissen  resp.  Aussetzen.  In  See  wer- 
den alle  in  das  Innere  der  Devastation  führenden  Eingänge  nur  vom  Sturm- 
deck aus  zugänglich  sein,  und  da  die  Pforten  und  Decken  der  Thürme  herme- 
tisch verschliessbar  sind,  so  ist  dem  Wasser  jeder  Zugang  verschlossen.  Die 
Luft  muss  den  inneren  Räumen  natürlich  künstlich  zugeführt  werden,  und  ge- 
schieht dies  durch  2  Ventilatoren,  die  durch  Maschinenkraft  bewegt  werden. 

In  eingeschnittenen  Bettungen  liegen  auf  jeder  Seite  der  Back  2  Martins- 
Patent-Ankor  von  je  5  Tonnen,  2  gewöhnliche  Anker  liegen  auf  dem  niedrigen 
Hinterdeck. 

Die  Zufügung  des  Oberbaues  hat  das  Ansehen  der  DEVASTATION  noch 
mehr  verhässlicht ;  derselbe  vermehrt  aber  unzweifelhaft  das  Aufrichtungsver- 
mögcn  des  Schiffes  bei  hohler  See  ausserordentlich.  Der  Freibord  am  Bug,  mit- 
schiff 8  und  am  Heck,  sowie  die  Höhe  des  Panzers  sind  an  den  verschiedenen 
Stellen  folgende:  Vom  Vorsteven  bis  zum  Vorderende  des  Breitseitüberbaues  auf 
eine  Lange  von  ungefähr  68'  ist  der  Freibord  9'  3"  und  der  Panzer  über  der 
Wasserlinie  6".  In  der  Mitte  auf  die  Länge  des  Breitseitüberbaues  (unge&hr 
180')  ist  der  Freibord  11'  6",  der  Panzer  über  der  Wasserlinie  4'  2".  Hinter 
dem  Breitseitüberbau  bis  zum  Heck  ist  der  Freibord  5'  6"  und  der  Panier  Aber 
Wasser  4'  6". 

• 

Die  Tiefe  des  Panzergürtels  unter  Wasser  betragt  5',  vorn  und  hinten 
aber  weniger. 

Die  Pforten  des  hinteren  Thurmes  liegen  13'  2"  über  Wasser,  die  des  vor- 
deren Thurmes  noch  4"  höher. 

Das  Sturmdeck  liegt  23'  4"  über  Wasser,  das  Oberende  des  eisernen  Maats 
ist  56'  über  dem  Sturmdeck  und  die  Signalstange  oder  die  Stenge  47'  Aber  dem 
Oberende  des  Mastes  lang. 

Die  Maschinen  von  800  nomineller  Pferdekraft,  welche  zwei  Schraub«! 
treiben,  sind  von  J.  Penn  &  Snn  und  sollen  bei  der  Probefahrt  bis  5600  Indicator- 
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Pferdekraft  aufarbeiten.  Das  Gewicht  der  Maschinen,  der  Maschinistenvorräthe, 
der  Kessel  und  des  Wassers  in  den  Kesseln  betragt  ungefähr  970  Tonnen. 

Das  Hauptspantsareal  der  Devastation  betragt  1454  Quadratfuss  und 
das  Deplacement  9062  Tonnen.  Das  Metacentrum  liegt  3*85'  über  ihrem  System- 
schwerpunkt. 


Probefahrten  des  englischen  Thurmschifpes  Devastation.  — 
Am  29.  October  machte  die  Devastation  ihre  Maschinenprobefahrt  und  sollten 
zugleich  ihre  Eigenschaften  als  Hochsee-Fahrzeug,  soweit  es  der  Zustand  der 
See  und  die  Starke  des  Windes  im  Canal  bei  der  Insel  Wight  zuliessen,  erprobt 
werden.  Sicherlich  hätten  für  letzteren  Zweck  der  Wind  stärker  und  die  See  un- 
ruhiger sein  können  und  sollen ;  dennoch  wurden  aber  Alle  an  Bord  davon  über- 
zeugt, dass  die  Devastation  ebenso  gut  wie  die  schönste  Fregatte  im  Stande 
sei,  den  Ocean  bei  jedem  Wetter  zu  kreuzen,  unter  der  Bedingung  jedoch,  dass 
dies  bei  ausnahmsweise  schlechtem  Wetter  mit  der  für  ihre  Form  und  ihre  Deck- 
arrangements passendsten  Dampfkraft  geschieht.  > 

Um  10  Uhr  Vormittags  verliess  die  Devastation,  wie  die  Times  meldet, 
ihren  Ankerplatz  bei  der  Werft  in  Portsmouth.  Ihr  Tiefgang  überschritt  ein  we- 
nig den  von  Eeed  vorgeschriebenen;  er  war  vorn '26'  4Va",  hinten  26'  7". 
Diese  Eintauchung  gab  dem  Schiff  einen  Freibord  von  4'  an  dem  kurzen  niedri- 
gen Hinterdeck,  von  11'  6"  an  dem  mittleren  Ueberbau  und  von  9'  6"  am  Bug. 
Bei  diesem  Tiefgang  betrug  das  Deplacement  über  10.000  Tonnen  (?).  Nachdem 
die  Devastation  das  engere  und  durch  Fahrzeuge  behinderte  Fahrwasser  hinter 
sich  hatte,  wurde  die  Geschwindigkeit  bis  auf  12  Knoten  vermehrt.  Obgleich  das 
Wasser  hier  noch  ganz  glatt  und  der  Wind  kaum  fühlbar  war,  warf  das  Schiff 
eine  bedeutende  Welle  vor  seinem  Bug  auf.  Diese  wurde  immer  starker,  je  wei- 
ter das  Schiff  nach  dem  Canal  zu  kam,  und  im  Canal  selbst  behielt  diese  Welle 
am  Bug  eine  constante  Höhe  von  10'  (der  Bug  ist  am  Vorsteven  nur  9'  6" 
über  Wasser),  die  häufig  bis  zu  12'  wuchs.  Ebenfalls  merkwürdig  war  das  Ueber- 
waschen  des  Wassers  an  den  beiden  Seiten  des  Hinterschiffes  %  und  das  Kochen 
und  Brechen  der  Wellen  unter  dem  Heck. 

Als  nunmehr  offenes  Wasser  erreicht  war, .  wurden  die  Maschinen  gestoppt 
und  das  Schiff  so  golegt,  dass  es  Wind  und  See  von  der  Steuerbordseite  .hatte ; 
beide  waren  aber  zu  schwach,  um  auf  die  10.000  Tonnen  des  Schiffes  irgend 
welchen  Effect  hervorzubringen. 

Als  nächster  Versuch  wurden  sämmtliche  Oeffnungen  im  Deck  der  Back 
fest  verschlossen  und  nun  gegen  Wind  und  See  mit  vollem  Dampf  angegangen. 
Jetzt  erhob  sich  wieder  die  Bugwelle  mit  ungeheurer  Kraft  und  stürzte  auf  das 
Deck  in  ununterbrochenen  grossen  Massen  von  Schaum,  das  Deck  selbst  mit 
schweren  Massen  sprudelnden  Wassers  überfluthend.  Selbst  über  das  Sturmdeck 
(ungefähr  27'  über  der  Wasserlinie)  flogen  dichte  Massen  von  Spritzern.  Das 
niedrige  Hinterdeck,  mit  seinem  4'  Freibord,  war  fortwährend  von  brechenden 
Seen  bedeckt,  nur  der  cul  de  sac  sah  ganz  unschuldig  aus  und  schien,  soweit 
sich  hiernach  beurtheilen  Hess,  keineswegs  gefährdet  zu  sein. 

Die  Maschinen  wurden  dann  wieder  gestoppt  und  das  Schiff  quer  zu  der 
See  gelegt,  ohne  dass  Wind  und  See  auch  diesesmal  eine  Bewegung  verur- 
sacht hätten. 

Bei  der  nun  vor  dem  Wind,  aber  gegen  die  Ebbe  angetretenen  Rückfahrt 
war  die  Bugwelle  nur  wenig  geringer  als  bei  dem  vorherigen  Dampfen  gegen 
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Wind  und  See  und  das  Wasser  bedeckte  fortwährend,  wenn  auch  in  geringerem 
Grade  als  vorher,  das  Deck  der  Back. 

Die  niedrigen  Enden  der  Devastation  werden  also  in  See,  wie  dies  auch 
vorausgesetzt  worden  ist,  immer  unter  Wasser  sein.  Auch  bei  der  Fahrt  am  vor- 
hergehenden Tage  in  dem  glatten  Wasser  hinter  der  Insel  Wight  gab  es  Zeiten, 
wo  man  von  den  auf  dem  Vorderdeck  stehenden  Geländerstützen,  den  Beetings, 
Davids  etc.  nur  die  Spitzen  aus  einer  Masse  schäumenden  Wassers  heraus- 
ragen  sah. 

Die  Geschwindigkeit  des  Schiffes  an  diesem  Tag  wurde  nicht  gemessen,  doch 
würde  die  von  den  Maschinen  erreichte  grösste  Umdrehungszahl  (74)  ungefähr 
eine  Geschwindigkeit  von  13  Knoten  ergeben.  Die  Maschinen  arbeiteten  aus- 
serordentlich sicher  und  ruhig  während  der  ganzen  Probefahrt  und  indicirten 
5685  Pferdekräfte  oder  über  siebenmal  ihrer  nominellen  Kraft. 

Beim  Ankern  bei  Spithead  wurde  eine  sehr  zufriedenstellende  Probe  mit 
Martin's  Patent-Anker  gemacht. 

Am  30.  October  machte  die  Devastation  vor  Spithead  Dampf  auf,  um 
ihre  officielle  Probefahrt  in  Stokes  -  Bay  an  der  gemessenen  Meile  abzuhalten. 
Diese  Probefahrt  fiel  sowohl  für  das  Constructionsdepartement  der  Admiralität 
als  auch  für  die  Maschin enfabri  kanten  J.  Penn  &  Son  ausserordentlich  zufrie- 
denstellend aus,  da  die  Geschwindigkeit  um  mehr  als  3/4  Knoten  die  erwartete 
übertraf  und  die  Maschinen  1000  Pferdekräfte  mehr,  als  im  Contract  stipulirt, 
indicirten.  Die  Baschheit,  mit  der  die  Devastation  ihrem  Buder  gehorcht,  die 
besonders  grosse  Fähigkeit  im  Wenden  und  hierdurch  ihre  besondere  Befähigung 
als  Ramme  zu  wirken,  die  gänzliche  Freiheit  von  Vibrationen  und  die  Buhe 
(steadiness)  ihrer  Geschützplattform,  waren  augenscheinlich  befriedigend.  Auch 
diesmal  zeigte  sich  wieder,  obgleich  das  Wasser  in  Stokes-Bay  vollkommen  glatt 
war,  die  grosse  Bugwelle  in  voller  Kraft ;  sie  brach  sich  in  grossen  Strömen  Aber 
dem  Steven  und  überschwemmte  das  Deck  der  Back  von  vorn  bis  hinten.  Möglicher- 
weise haben  Sultan  und  Hercules  bei  voller  Geschwindigkeit  eine  ebenso 
hohe  Bugwelle  wie  Devastation  ;  bei  beiden  Breitseitfregatten  erscheint  sie  aber 
nicht  so  furchtbar  wie  hier,  wo  ,mo  über  das  Vorderdeck  hereinbricht  und  dieses 
ganz  überschwemmt.  Das  Wasser  läuft  von  dem  Deck  jedoch  ebenso  rasch  wieder 
ab,  wie  es  dasselbe  überschwemmt,  und  mit  einigen  leichten  Abänderungen,  um 
dem  Wasser  noch  rascheren  Abfluss  als  jetzt  zu  geben,  kann  kein  Schade  da- 
durch geschehen.  Die  Ankerketten  laufen  jetzt  über  Deck  und  dies  ist  ein  ganz 
verwerfliches  Arrangement,  das  auch  bei  der  Firy  geändert  werden  wird. 

Die  Ventilation  und  der  Zug  in  den  Feuerungen  der  Kessel  waren  dies- 
mal bewunderungswürdig,  obgleich  nur  zwei  von  den  fünf  Ventilatoren,  mit  denen 
die  Devastation  „unten*  ausgerüstet  ist,  in  Thätigkeit  waren.  „Unten"  in 
der  Devastation  bedeutet  eine  kleine  .Werkstatt  voll  Maschinen,  die  auf  einer 
Kohlenmine  stehen,  auf  das  äusserst«  verwirrend  für  den  fremden  Besucher  und 
sehr  gefahrlich,  wenn  man  sich  ihnen  nicht  sehr  vorsichtig  nähert.  Ausser  den 
beiden  grossen  Maschinensätzen  zum  Treiben  der  Doppelschraube  sind  in  den 
dunkelsten  Ecken  der  verschiedenen  Abtheilungen  unterhalb  der  Wasserlinie  noch 
folgende  Maschinen  aufgestellt:  5  Maschinen  zum  Betrieb  der  Ventilatoren;  2  Paar 
Maschinen  zum  Drehen  derThürme;  2  Paar  Maschinen  zum  Betrieb  der  Spille; 
2  Maschinen  zum  Füllen  der  Kessel;  1  Hilfsmaschine;  1  grosse  Maschine  Ar 
Feuerlöschzwecke;  1  grosse  Maschine  für  allgemeine  Zwecke;  2  Paar  Maschinen 
zum  Aschehissen;    1   Paar  Maschinen   zum  Steuern  des  Schiffes;  1  Paar 
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schinen  zum  Hissen  der  Boote ;  1  Paar  Maschinen  für  den  Dampfkutter ;  2  grosse 
einzelne  Maschinen  zum  Lenzpumpen. 

Die  Devastation  lichtete  um  10  Uhr  Vormittags  ihren  Anker,  machte 
ihn  nach  einigem  von  dem  neuen  Geschirr  verursachten  Aufenthalt  fest  und 
wurde  auf  den  Curs  der  abgesteckten  Meile  gebracht.  Der  Wind  variirte  in  Stärke 
von  2—5  und  ebenso  in  seiner  Richtung  von  NW.  bis  WSW.  Die  See  war  in 
der  Bai  vollkommen  glatt. 

Das  Schiff  lag  genau  auf  der  Ladwasserlinie,  mit  einem  Tiefgang  von  vorn 
26*  4"  und  hinten  26'  6".  Ausser  dem  das  Commando  an  diesem  Tage  führenden 
Capitain  Lord  Gilford,  Commandant  der  Dampf-Reserve,  war  noch  der  zum  Com- 
mandanten  des  Schiffes  bestimmte  Capitain  Hewett  ah  Bord  und  eine  grosse  Zahl 
von  Autoritäten  an  Officieren  und  Technikern.  Unter  den  letzteren  Mr.  Barnaby, 
jetziger  Chief  Navai  Architect  der  Admiralität.  Die  Zeit  wurde  während  der 
sechs  Fahrten  mit  Benson's  Chronograph  gemessen. 


Mittlerer 
Dampfdruck 


Steuer- 
bord 


Backbord 


Maschinen  - 
Umdrehung  -p.  Min. 


Steuer- 
bord 


Backbord, 


Indicirte 
Pferdekraft 


Dauer  der 

Fahrt  aber 

die  Meile 


Geschwindig- 
keit des 
Schiffes  in 
Knoten 


Pfd. 


22 
22 
22 
22 
21 
21 


3 

5 

15 

15 

44 

7 


Pfd. 


21 
21 
21 
21 
21 
21 


95 
Ol 
21 
16 
61 
8 


77 
76 
77 
77 
74 
77 


37 
73 
34 
23 
23 
57 


77 
76 
77 
77 
77 
77 


11 
53 
34 
13 
18 
57 


6780 
6612 
6651 
6696 
6454 
6693 


442 

08 

05 

18 

177 

906 


Min.  See. 
3   55 


4 
3 
4 
3 
4 


54 
52 
56 
52 
37 


15 
12 
15 
12 
15 
12 


•319 
•245 
-527 

162 
•517 

121 


Das  Resultat  dieser  6  Fahrten  gibt  als  mittlere  Geschwindigkeit 
13.839  Knoten,  volle  %  Knoten  mehr  als  projeetirt  war.  Die  vier  Fahrten  bei 
halb  Dampf  geben  folgende  Resultate : 


Mittlerer  . 
Dampfdruck 

Maschinen- 
umdrehung -p.  Min. 

Indicirte 
Pferdekraft 

Dauer  der 

Fahrt  über 

die  Meile 

Geschwindig- 
keit des 
Schiffes  in 
Knoten 

Steuer- 
bord 

Backbord 

Steuer- 
bord 

Backbord 

Pfd. 

12 

13*5 
13*57 
12  45 

Pfd. 

14 

13  65 
151 
12  75 

59*34 

61  08 

62  66 
62  05 

63  71 
64' 14 
65  45 

64  Ol 

3188*366 
3585*948 
3647  388 
3153*802 

Min.   See. 

4  35 

5  33 
4       40 

6  22 

13*091 
10*801 
12857 
11  180 

Hieraus  ergibt  sich  die  mittlere  Geschwindigkeit  bei  halber  Kraft 
auf  11.909  Knoten. 

Es  wurden  nun  drei  Kreise  ausgefahren,  um  die  Dreh-  und  Manövrirfahig- 
keit  zu  erproben. 
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Erster  Kreis.  Beide  Maschinen  vorwärts,  Raderpinne  nach  Backbord: 
übergelegt,  halber  Kreis  in  2  Min.  36  See,  voller  Kreis  in  4  Min.  59  See. 
Winkel  des  Ruders  33J/40,  Durchmesser  des  Kreises  343  Yards. 

Zweiter  Kreis.  Beide  Maschinen  vorwärts,  Ruderpinne  nach  Steuerbord: 
halber  Kreis  in  1  Min.  39  See,  ganzer  Kreis  in  4  Min.  8  See.  Winkel  des 
Ruders  33%°,  Durchmesser  des  Kreises  335  Yards. 

Dritter  Kreis.  Backbord-Maschine  gestoppt,  Steuerbordmaschine  vorwärts: 
halber  Kreis  in  1  Min.  26  See,  voller  Kreis  in  4  Minuten  7  See.  Winkel  des 
Ruders  33V4°,  Durchmesser  des  Kreises  262  Yards. 

Die  grösste  Uoberneigung  der  Devastation,  wenn  die  Pinne  hart  an  Bord 
gelegt  wurde,  um  die  Kreise  zu  beschreiben  oder  beim  Wenden  während  der 
Fahrten  an  der  gemessenen  Meile  war  5°. 

Nach  Vollendung  dieser  Probefahrten  ankerte  die  Devastation  wieder  in 
Spithead. 

Die  amerikanischen  Monitors  Dictator  und  Pukitan  sind  sicherlich  Vor- 
gänger des  Devastation -Typus.  Einer  der  besten  Kenner  von  dem,  was  diese 
Monitors  wirklich  erreichten  und  von  dem,  worin  sie  die  Erwartungen  nicht  er- 
füllten, hat  neuerdings  festgestellt,  dass  Ericsson  in  den  Entwürfen  zu  Dictator 
und  Puritan  grosse  Geschwindigkeit,  die  Fähigkeit  ein  grosses  Kohlenquantum 
zu  tragen  und  die  Haupteigenschafben  zum  Dienst  auf  See  erreichen  wollte.  Der 
von  den  Umständen  gebotene,  in  den  ersten  besonders  für  Küstenvertheidigung 
entworfenen  Monitortypen  angenommene  geringe  Tiefgang  wurde  aufgegeben  und 
den  grösseren  Monitors  anstatt  der  bisher  üblichen  Doppelschrauben  nur  eine 
Schraube  gegeben.  Der  Dictator  wurde  320'  lang,  50'  breit  auf  dem  Panzer- 
gürtel  und  42'  breit  auf  dem  eigentlichen  Schiffskörper  erbaut,  während  die 
Länge  des  Puritan  noch  30'  mehr  betrug.  Der  Tiefgang  beider  war  21'.  Eine 
Schraube  von  grossem  Durchmesser  wurde  angewendet,  während  die  Maschine 
ungefähr  5000  Pferdekräfte  entwickeln  und  dem  Schiffe  so  eine  Geschwindigkeit  von 
IG  Knoten  gegeben  werden  sollte.  Der  Kohlenvorrath  beider  Schiffe  sollte  nicht 
geringer  als  1000  Tonnen  sein.  Was  Geschwindigkeit  und  den  aufzunehmenden 
Kohlenvorrath  angeht,  so  sollten  beide  Schiffe  bei  weitem  jedes  Kriegsschiff 
ihrer  Zeit  (1862,  1863)  übertreffen,  denen  sie  auch  an  Panzer  und  Bewaffnung 
überlegen  waren. 

Der  Pukitan  ist  heute  noch  unvollendet.  Der  Dictator  wurde  vollendet 
und  führt  2  glatte  15-zöllige  Geschütze  in  einem  Thurm.  Die  Wände  des  Thur- 
mes  sind  15"  dick  und  von  einzelnen  Keifen  von  1"  dicken  Eisenplatten,  zwi- 
schen denen  kreisrunde  Barren  von  grösserer  Dicke  liegen,  zusammengesetzt.  Der 
Thurm  hat  keine  Holzunterlage.  Leber  die  Seiten  des  eigentlichen  Schiffskörpers 
des  Dictator  steht  der  Panzergürtel  ungefähr  4'  vor,  der  Gürtel  besteht  aus 
6  einzölligen  Platten,  die  auf  42"  Holzunterlage  gebolzt  sind;  ausserdem  sind 
noch  einzelne  eiserne  Barren  in  Zwischenräumen  in  die  Holzunterlage  eingelegt, 
um  so  die  Widerstandskraft  des  Gürtels  zu  erhöhen.  Dass  der  DiCTATOR  10 
oder  11 -zölligen  Seitenpanzer  hat,  wie  oft  versichert  wird,  ist  eine  lächerliche 
Ueberschätzung  seiner  Stärke.  Die  ganze  Tiefe  des  den  oberen  Theil  des  Rumpfes 
umgebenden  Panzergürtels  beträgt  6',  so  dass  bei  2'  Freibord  der  Gürtel  nur 
4'  unter  Wasser  reicht.  Die  Absichten  des  Constructeurs  dieser  ersten  unbema- 
steten  seefahigen  Panzerschiffe  wurden  in  einigen  wesentlichen  Einzelheiten  bei 
weitem  nicht  erfüllt.  Der  Schiffskörper  des  Dictator  wurde  viel  schwerer  als 
beabsichtigt  war,  so  dass  sein  Freibord,  wie  behauptet  wird,  um  ein  Drittel  ge- 
ringer wurde,  als  projeetirt.  Der  Dictator  kann  nur  seinen  halben  beabsichtig- 
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ten  Kohlenvorrath  einnehmen  und  machte  bei  den  Probefahrten  nur  9  Knoten, 
statt  16  Knoten.  Die  Maschinen  entwickelten  nie  die  beabsichtigte  Kraft;  die 
Kessel  wurden  verändert,  so  dass  sie  ebenfalls  nie  die  Arbeit  verrichten  kön- 
nen, die  sie  sollten.  Das  Fahrzeug  selbst  ist  von  der  Liste  der  für  lange  Reisen 
bestimmten  Schiffe  gestrichen,  obgleich  es  in  Dienst  war  und  sich  gut  in  schlech- 
tem Wetter  gemacht  haben  soll. 

Verglichen  mit  den  zwei  amerikanischen  Monitors  ist  die  Devastation 
daher,  wie  die  Times  sagt,  ein  grosser  und  Zutrauen  erweckender  Erfolg,  der 
weit  die  Erwartungen  ihres  Constructeurs  an  Geschwindigkeit,  Tragvermögen  und 
wie  es  gegenwärtig  den  Anschein  hat,  auch  in  Stabilität  übertrifft.  Der  rus- 
sische Peter  der  Grosse  mag  sich  möglicherweise  in  der  einen  oder  anderen 
Eigenschaft  der  Devastation  überlegen  zeigen,  dieser  Beweis  soll  aber  erst  noch 
gegeben  werden  und  manche  Zweifel  sind  ausgesprochen  worden,  ob  er  dies  über- 
haupt je  thun  wird. 

Schliesst  man  von  der  Geschwindigkeit  der  Devastation  (133/4  Knoten) 
auf  die,  welche  der  andere  unbemastete  längere  Monitor  Fury  machen  wird, 
so  erhält  man  für  letzteres  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von  15  Knoten. 


Eine  Kostenersparnis  von  60  Percent  in  der  Herstellung  des 
Dampfes  soll  durch  eine  in  Boston  gemachte  Erfindung  herbeigeführt  werden. 
Durch  diese  Erfindung  wird  nämlich  der  bisher  nutzlos  freigelassene  und  ver- 
schwendete Dampf  durch  Cylinder  zurückgeleitet  und  wieder  dienstbar  gemacht. 
Durch  Proben  soll  bereits  dargethan  sein,  dass  eine  Kohlenmasse,  die  bisher  nur 
100  Pferdekraft  Dampf  hergestellt,  250  Pferdekraft  Dampf  produciren  kann. 
Wenn  diese  Nachricht  des  Newyork  Daily  Bulletin  sich  bewahrheiten  sollte, 
dann  würde  es  wohl  mit  der  Kohlennoth  ein  Ende  haben,  oder  dieselbe  würde 
den  Handel  und  Verkehr  wenigstens  nicht  so  sehr  beeinflussen. 


Verbindung  der  Ostsee  mit  dem  Schwarzen  Meere.  —  Nach  der 
Ostsee-Ztg.  geht  die  russische  Regierung  mit  der  Absicht  um,  den  Pripeczfluss, 
der  ein  wichtiges  Mittelglied  der  Wasserstrasse  zwischen  der  Ostsee  und  dem 
Schwarzen  Meere  ist,  indem  er  den  Dnieper  einerseits  mit  der  Weichsel,  anderer- 
seits mit  dem  Niemen  verbindet,  einer  umfassenden  und  gründlichen  Regulirung 
zu  unterwerfen,  um  ihm  die  gehörige  Tiefe  für  die  Dampfschifffahrt  zu  geben. 
Das  betreffende  Project  ist  bereits  von  einer  Special  -  Commission  ausgearbeitet 
und  der  höheren  Behörde  in  Petersburg  zur  Prüfung  und  Genehmigung  unter- 
breitet worden. 


Methode  der  Darstellung  von  Schiessbaumwolle.  —  Hierüber 
hat  Abel  der  British  Association  in  Edinburg  die  folgenden  Mittheilungen  ger 
macht : 

Nach  dem  Erfinder,  Schönbein  (1846),  hat  sich  vorzugsweise  v.  Lenk  viel 
mit  der  Verbesserung  der  Schiessbaum  wolle  beschäftigt;  er  fand,  dass  die  Sta- 
bilität der  Wolle  ganz  und  gar  auf  gutem  Auswaschen  nach  der  Behandlung  mit 
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Säaro  beruhe.  Die  englische  Regierung  verschaffte  sich  volle  Beschreibung  dieser 
Methode  und  ernannte  1846  eine  Commission ,  dieselbe  zu  untersuchen.  Der 
chemische  Theil  der  Untersuchung  fiel  Herrn  Abel  zu.  Nach  vierjähriger  Tn&- 
tigkeit  konnte  die  Commission  berichten,  dass  die  nach  v.  Lenk's  System  fabricirte 
Schiessbaum  wolle  vollkommen  stabil  sei,  vorausgesetzt,  dass  die  verschiedenen 
Manipulationen,  zumal  das  Waschen,  sorgfaltig  ausgeführt  worden  sind.  Muster 
von  der  1868  dargestellten  Schiessbaum  wolle  wurden  in  einer  vor  Kurzem  ange- 
stellten Probe  vollkommen  unverändert  gefunden.  Allein  v.  Lenk's  Methode  war 
zu  langwierig  und  auch  zu  kostspielig;  Abel's  Vorschlag,  die  Baumwolle  vor 
ihrer  Verarbeitung  in  Brei  zu  verwandeln,  hat  beiden  Uebelstanden  abgeholfen. 
Das  frühere  System  gestattete  ausschliesslich  die  Verwendung  von  bester  lang- 
faseriger Rohwolle,  welche  einem  längeren,  vorläufigen  Reinigungsprocesse  unter- 
worfen werden  inusste,  um  Samen  und  andere  nicht  aus  reiner  Cellulose  be- 
stehende Stoffe  zu  entfernen ,  das  Waschen  selbst  dauerte  auch  sehr  lange.  In 
Abel's  Bereitungsart  sind  die  schlechtesten  Baumwollsorten,  Spinnereiabfalle  etc. 
benutzbar,  ja  die  letzteren  sind  vorzuziehen,  weil  aus  ihnen  alle  fremdartigen 
Stoffe  schon  durch  dio  verschiedenen  Fabriksoperationen  entfernt  worden  sind; 
das  Auswaschen  der  zu  Brei  reducirten  Wolle  ist  bedeutend  schneller  zu  Wege 
gebracht  als  das  des  Rohmaterials  in  Fasern.  Der  ganze  Darstellungsprocess  ist 
folgender:  Dio  Baumwolle  wird  für  einige  Minuten  in  ein  Gemisch  von  Salpeter- 
säure und  Schwefelsäure  getaucht,  darauf  zwei-  bis  dreimal  mit  Wasser  gespült» 
dann  in  Centrifugalmaschinen  vom  Wasser,  der  enthaltenden  Säure  halber,  befreit, 
und  nun  durch  Papierbrei  bereitende  Maschinen  zerstampft.  Der  Brei  wird  in 
grossen,  warmes  Wasser  enthaltenden  Kufen  durch  Rühren  und  Schlagen  suspendirt 
erhalten  und  das  Wasser  so  oft  erneuert,  als  die  abfliessende  Flüssigkeit  noch 
Spuren  von  Säure  zeigt;  das  letzte  Waschwasser  wird  ein  klein  wenig  alkalisch 
gemacht.  Nach  Beendigung  desselben  kann  dor  Brei  durch  Pressen  und  Mo- 
delliren in  irgend  welche  gewünschte  Form  gebracht  werden.  Bei  allen  Ope- 
rationen ist  die  Schiessbaumwolle  feucht,  somit  uuentzündbar.  Selbst  nach  dem 
Pressen  enthält  sie  noch  20  Proc.  Wasser  und  kann  deshalb  ohne  alle  Gefahr 
derb  gehandhabt  werden,  durch  Circularsägeu  in  Stücke  geschnitten,  mit  roth- 
glühendem Eisen  durchbohrt  werden  etc.  In  diesem  feuchten  Zustande  kann  die 
Wolle  in  wasserdichten  Gefässen  (Kautschuksäcken  etwa)  für  irgend  lange  Zeit 
wohl  erhalten  werden.  Das  der  Anwendung  vorausgehende  Trocknen  kann  auf 
heisseu  Platten  in  freier  Luft  ausgeführt  werden. 

Die  Eigenschaften  der  in  obiger  Weise  dargestellten  Schiessbaumwolle  sind 
merkwürdig.  Wenn  sie  mit  einer  Flamme  angezündet  wird,  so  brennt  sie  ruhig 
ab,  ohne  zu  explo<liren;  feuert  man  auf  ein  Stück  comprimirter  Wolle,  so  geht 
dio  Kugel  durch ,  ohne  weitere  Wirkung  als  eben  ein  Loch  gemacht  zu  haben. 
Ja,  die  Schwierigkeit,  die  explosible  Kraft  der  Wolle  hervorzurufen,  schien  so 
gross,  dass  man  diesen  Umstand  gegen  ihre  Anwendbarkeit  anstatt  Pulvers 
citirte.  Um  die  Wolle  zu  explodiren,  war  es  nöthig,  dieselbe  in  starke  Behält- 
nisse, wie  etwa  Granaten,  zu  pressen.  Allein  die  Entdeckung  Nobel's,  dass  die 
explosible  Kraft  des  Nitroglycerins  voll  entwickelt  werde  durch  einen  detonirenden 
Körper,  veranlasste  ähnliche  Versuche  mit  Schiessbaum  wolle  anzustellen  and 
filhrte  zu  gleich  guten  Erfolgen.  Die  vielen  in  dieser  Richtung  gemachten  Ex- 
perimente haben  einige  auffallende  Erscheinungen  gezeigt.  Es  fand  sich  unter 
Anderem,  dass  eine  gewisse  Menge  von  Schiessbaumwolle,  welche  durch  0,32 
Grm.  Knallquecksilber  detonirt  wurde,  durch  etwa  20  Grm.  Nitroglycerin  nicht 
dazu  gebracht  werden  konnte,  und  doch  ist  das  explosive  Vermögen  dar  beides 
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Detonanten  so  ziemlich  ein  gleiches.  Was-  die  Wirksamkeit  der  Schiessbaumwolle 
betrifft,  so  geht  aus  den  von  Hrn.  Abel  angeführten  zahlreichen  Beispielen  her- 
vor, dass,  wo  es  sich  um  rasche  Zerstörung  von  Baulichkeiten,  Brücken  u.  dgl. 
handelt,  die  Anwendung  der  Schiessbaumwolle  jener  des  Pulvers  oder  des  Nitro- 
glycerins entschieden  vorzuziehen  sei. 


Die  Handelsmarine  Italiens.  —  In  der  Mitte  Europa's  gelegen,  hat 
Italien  die  grösste  Annäherung  an  Afrika  und  zeigt  mit  dem  Cap  di  Leuca 
dir e et  nach  dem  Suez-Canal  und  durch  diesen  nach  Indien,  dem  Centralpnnkte 
des  Welthandels;  zugleich  schneidet  das  adriatische  Meer  bis  zum  43.  Grade 
in  die  Landmasse  Europa's  ein  und  beträgt  die  Luftlinie  von  da  bis  zur  Nord- 
see kaum  120  Meilen,  also  die  kürzeste  Distanz  von  England,  dem  Hauptstapel- 
platze der  Welt-Industrie.  Ausserdem  ist  es  in  der  nächsten  Nähe  Prankreichs, 
Deutschlands,  der  Schweiz  und  Oesterreichs  gelegen  und  bildet  die  natürliche 
Uebergangsstation  dieser  Länder  nach  dem  Oriente,  so  lange  die  Eisenbahnen  noch 
nicht  den  Balkan  durchbrochen  und  den  Bosporus  überbrückt  haben,  und  end- 
lich ist  es  nächst  Griechenland  (welches  aber  nach  seinen  heutigen  Verhältnissen 
nicht  in  Betracht  zu  ziehen  ist)  das  Land,  das  die  meiste  Küstenentwicklung 
aufzuweisen  hat,  indem  auf  4470  Quadratmeilen  Festland  580  Meilen  Küste 
kommen,  so  dass  kaum  7  *  7  Quadratmeilen  auf  eine  Küstenmeile  entfallen.  Und 
dieses  Land,  von  der  Natur  zum  ersten  Handelsstaate  der  Welt  bestimmt,  durch 
seine  Producte  und  sein  Klima  das  Paradies  Europa's,  dieses  Land  steht  be- 
züglich seiner  Handelsmarine,  die  das  Lebenselement  des  Staates  bilden  sollte, 
nicht  nur  hinter  Frankreich  und  England,  sondern  sogar  hinter  Oesterreich 
zurück ,  welches  doch  mehr  Binnenstaat  ist  und  nur  eine  kurze  Küstenstrecke 
besitzt. 

Italien  besass  am  31.  December  1871  zwar  eine  Flotte  von  17.638  Schiffen, 
aber  leider  nur  von  1,038.122  Tonnen  Gehalt,  was  einem  mittleren  Gehalte 
von  ungefähr  60  Tonnen  gleichkommt,  d.  h.  Schiffe,  wie  sie  kaum  werth  sind, 
als  Seeschiffe  aufgezählt  zu  werden.  Mögen  nun  auch  diese  Fahrzeuge  dem 
alltäglichen  Bedürfnisse  der  Küstenfahrt  entsprechen,  so  genügen  sie  doch  nicht 
den  Bedingungen,  die  der  Handelsstand  und  die  Europa  an  das  Land  stellen 
kann  und  besonders  seit  der  Eröffnung  des  Suez-Canals  stellen  muss.  Ein  mitt- 
leres Seeschiff  zu  diesem  Zwecke  würde  einer  Tragfähigkeit  von  500  Tonnen 
benöthigen,  und  solcher  Schiffe  besitzt  ganz  Italien  nur  440  mit  265.748  Ton- 
nen. Sehen  wir,  was  es  an  Dampfschiffen  besitzt,  so  wagen  wir  kaum  auszu- 
sprechen, das  unter  den  17.638  Schiffen  am  1.  Januar  1872  nur  121  Dampfer 
von  37.517  Tonnen  Gehalt  waren,  während  England  und  Amerika  über  1*2  Mil- 
lionen Tonnen  und  Frankreich  142.942  Tonnen  schon  1869  an  Dampfern  be- 
sassen.  Von  den  genannten  Dampfern  sind  nur  19  von  einer  grössern  Trag- 
fähigkeit als  500  Tonnen,  32  zwischen  300  und  500  und  die  übrigen  kleiner. 
Freilich  sind  im  Laufe  dieses  Jahres  viele  neue  Schiffe  dazugekommen  und  haben 
namentlich  jene  von  500  und  mehr  Tonnen  einen  Zuwachs  erfahren,  allein  was 
nützen  40  bis  50  solcher  Schiffe,  welche  derzeit  in  Italien  im  Bau  begriffen 
sind,  wenn  unter  diesen  nur  zwei  Dampfer  zu  nennen  sind?  Werden  selbst  alle 
diese  Italien  mit  seinem  mittleren  Tonnengehalte  (der  Seeschiffe)  von  178  selbst 
nur  Spanien  gleichstellen,  das  301  Tonnen  mittleren  Gehalt  hat,  während  Hol- 
land 378,   Oesterreich  549,  Deutschland  590,  Belgien  669  Tonnen,  etc.  zählt? 
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Oder  kann  dieses  Verhältniss  zum  Ruhme  Italiens  gereichen,  da  es  doch  nach 
der  Zahl  seiner  Schiffe  den  dritten  Bang  unter  den  Seestaaten  einnimmt  und 
blos  von  England,  welches  28.444  Schiffe  mit  5,780.530  Tonnen  zählt,  und 
Amerika,  das  22.735  Schiffe  mit  3,563.028  Tonnen  hat,  übertroffen  wird,  wah- 
rend ihm  Frankreich  mit  15.692  Schiffen  von  1,042.000  Tonnen  Gehalt  nachsteht. 
Der  Gesainmtverkehr  zu  Schiffe  in  Italien  vertheilt  sich   folgendermassen : 

davon  unter  fremder  Flagge 
Jahr  Schiffe  Tonnen  Schiffe  Tonnen 

1867 211.916      16,392.330      18.882      4,873.358 

1868 233.763      17,979.591       20.183      5,210.436 

1869 240.528      19,275.310      19.710      5,727.214 

1870 236.428      19,426.134      18.050      5,531.767 

Daraus  ergibt  sich,  dass  in  dem  letzten  Jahre  die  Zahl  der  Schiffe  am 
4000  abgenommen,  die  Tonnonzahl  aber  um  200.000  zugenommen  hat,  was, 
da  die  ausländischen  Schiffe  um  200.000  Tonnen  weniger  hielten,  ein  Plus  in 
Gunsten  der  einheimischen  Handelsmarine  von  400.000  Tonnen  ergibt  und  von 
einem  bedeutenden  Fortschritte  zeugt.  Dieser  Fortschritt  im  Bau  und  in  der 
Acquirirung  grösserer  Schiffe  ist  namentlich  Ligurien  und  vor  Allem  der  Ge- 
nueser  Rührigkeit  zuzuschreiben. 

Eben  jetzt  hat  Ligurien  wieder  100  seiner  Schiffe  zur  Fahrt  nach  Indo- 
China ausgerüstet,  veranlasst  durch  den  Mangel  an  Fracht  und  die  schlechten 
Preise  derselben  im  Mittelmeere  und  durch  die  von  allen  Beisenden  bestätigte 
Thatsache,  dass  dort  noch  Mangel  an  Transportmitteln  herrsche  und  dass  nament- 
lich die  Chinesen  ihre  Waare  lieber  jedem  andern  Schiffe  als  einem  englischen 
anvertrauen,  da  diese  sehr  barbarisch  mit  den  aufgegebenen  Colli  verfahren. 
Noch  könnten  wir  andere  Details  über  die  Thätigkeit  der  ligurischen  Marine 
beibringen,  doch  möge  vorderhand  die  Erwähnung  genügen,  dass  dieselbe  mit 
ihren  3289  Schiffen  von  634.498  Tonnen  drei  Fünftel  der  Tragfähigkeit  der 
ganzen  italienischen  Handelsmarine ,  und  dass  Genua  allein  mit  seinen  555.318 
Tonnen  mehr  als  die  Hälfte  des  Gehaltes  aller  italienischen  Schiffe  reprasentirt 
Der  ganze  Küsten  verkehr  Italiens  beträgt  etwas  über  11  Millionen  Tonnen  und 
wird  in  167.142  Reisen  von  2128  Schiffen  mit  307.259  Tonnengehalt  versehen, 
was  einen  mittleren  Tonnengehalt  von  144  ergibt,  der  aber  bei  der  Zahl  der 
Reisen  kaum  zur  Hälfte  befrachtet  erscheint.  Leider  fehlen  uns  die  statistischen 
Daten  zur  Contmlinmg  der  Befrachtung,  da  uns  wohl  der  Tonnengehalt  der 
Schiffe,  aber  nicht  jener  der  Ladung  angegeben  ist  und  aus  den  verschiedenen 
Massen  nur  durch  langwierige  Rechnung  und  Vergleichung  der  aus  den  einzelnen 
Häfen  ausgegangenen  Schiffe  eine  annähernde  Bestimmung  möglich  ist,  die  er- 
gibt, dass  die  ausgefahrenen  Schiffe  kaum  ein  Drittel  ihrer  Ladung  hatten,  ja 
dass  bei  drei  Percent  ganz  leer  absegelten.  Aehnliches  gilt  von  dem  Personen- 
verkehre, and  aus  den  uns  zu  Gebote  stehenden  Daten  über  die  in  den  beiden 
letzten  Jahren  von  den  durch  die  Regierung  subventionieren  Schiffifahrts-Gesell- 
schaften  beförderten  Personen  entnehmen  wir  Folgendes:  Die  Zahl  der  in  den 
italienischen  Häfen  ein-  und  ausgeschifften  Passagiere  erlitt  im  Jahre  1871  eine 
Verminderung  gegen  1870.  während  die  Ein-  und  Ausschiffung  nach  Egypten 
und  Indien  sich  mehrte.  Die  Gesellschaft  Kubattino  beförderte  1870  durch- 
schnittlich 73  Personen  nach  dem  Orient,  1871  hingegen  98,  während  dm 
Adriatica-Orientale  1871  nur  3046,  das  ist  durchschnittlich  60  Personen,  be- 
förderte gegen  das  Vorjahr  mit  4187,   das  ist  im  Durchschnitte  80.    Doch 
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wären  der  Beförderung  von  3046  im  letzten  Jahre  noch  3099  Passagiere  zulu- 
zählen, die  zwischen  Brindisi  und  Egypten  von  der  Peninsulare  befördert  wur- 
den, so  dass  dies  6845  Reisende  für  1871  oder  durchschnittlich  118  per  Schiff 
ergibt.  Im  Waarenverkehre  transportirte  Rubattino  auf  seinen  Fahrten  nach 
Egypten  1870  nur  8,  im  Jahre  1871  nur  18  Schiffslasten,  und  auf  seinen  vier 
Reisen  nach  Indien  1870  nur  2  Schiffslasten,  auf  den  12  Reisen  von  1871  nur 
14  Schiffslasten.  Die  Adriatica-Orientale  beförderte  1870  auf  ihren  52  Reisen 
8037  Schiffslasten  und  1871  9340,  was  also  für  eine  Fahrt  180  Tonnen,  im 
Vorjahre  nur  160  Tonnen  ergibt. 

Aus  all  diesem  erhellt,  dass  der  Seehandel  Italiens  im  Vergleiche  zu  seiner 
Entwicklungsfähigkeit  noch  sehr  im  Argen  liegt,  dass  es,  um  ihn  zu  heben, 
vor  Allem  einer  Verbesserung  seiner  Handelsmarine  bedarf,  die,  sowohl  was 
Tragfähigkeit  als  was  Schnelligkeit  anlangt,  nicht  mit  den  übrigen  Handels- 
staaten concuriren  kann,  und  dass  es  zur  Hebung  derselben  der  Unterstützung 
der  Regierung  bedarf,  die  durch  Steuerfreiheit  des  Schiffbau-Materiales ,  durch 
Aeuderung  gewisser  Paragraphe  des  Handelsgesetzes,  welche  dem  Schiffscredite 
hinderlich  sind,  und  durch  materielle  Hilfe  dem  Schiffbau  im  Inlande  unter  die 
Arme  greifen  soll.  Dann  wird  sich  auch  das  einheimische  Capital  bereit  finden 
lassen,  Schifffahrts-Linien  zu  gründen  und  das  Materiale  dazu  in  Italien  und 
nicht  wie  bisher  in  Triest  oder  England  zu  bestellen.  Italien  wird  dann  nicht 
mehr  nöthig  haben,  seinen  Handel  nach  Indien  durch  fremde  Gesellschaften  unter 
fremder  Flagge  zu  betreiben.  —  Deutsche  Zeitung. 


Amerikanische  Flussdampfer*.  — -  Die  vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika besitzen  ausser  ihrem  umfangreichen,  weitverzweigten  Eisenbahnnetz  eine 
Menge  schiffbarer  Gewässer  von  ungewöhnlicher  Länge.  Allein  das  Stromgebiet 
des  Mississippi  mit  seinen  Nebenflüssen  Red-River,  Missouri  und  Ohio  umfasst 
19.200  Kilometer  (12.000  engl.  Meilen)  schiffbarer  Wasserstrassen.  Der  Ohio  resp. 
seine  Quellflüsse  Alleghany  und  Monongahela  sind  noch  208  Kilometer  (130  Mei- 
len) oberhalb  Pittsburg  schiffbar,  so  dass  die  ganze  Länge  von  der  See  2700 
Kilometer  (2300  Meilen)  betragt.  Das  Gefalle  dieser  Ströme  ist  ein  sehr  geringes, 
auf  dem  Mississippi  von  Cairo  bis  New-Orleans  nur  47  Millimeter  pro  Kilometer 
(23/4"  pro  Meile),  auf  dem  Missouri  bis  800  Kilometer  (690  Meilen),  aufwärts 
von  Cairo  67  Millimeter  (4")  etc.  An  festen  Hindernissen  der  Schifffahrt  finden 
sich  auf  dem  ganzen  ungeheuren  Gebiet  nur  drei  durch  Felsenriffe  veranlasste 
Stromschnellen ,  von  denen  die  des  Ohio  bei  Louisville  die  bekanntesten  sind,  die 
abt>r  sammt lieh  durch  Canäle  und  Schleusen  umgangen  werden.  Das  Haupt- 
hindern iss  der  Schifffahrt  sind  die  schwimmenden  Baumstämme  (snags),  und  diese 
veranlassen  in  der  That  70  Procent  aller  vorkommenden  Unglücksfälle. 

Kleinere,  aber  sehr  belebte  Flüsse  sind  die  im  Osten,  vor  allen  der  Hudson, 
der  von  New- York  bis  Albany  (etwa  eine  Entfernung  wie  Cöln  bis  Mainz)  Fluth 
und  Ebbe  hat,  von  zahlreichen  Dörfern  und  Städten  umkränzt  ist  und  eine  Menge 
prachtvoller  Dampfer  trägt.  Hier  fand  zum  ersten  Male  eine  regelmässige  Per- 
sonenbeförderung mittelst  Dampfschiffen  statt,   und  zwar  durch  Fulton  1807. 


*   Nach  einem  Vortrage  des  Ingenieurs  Springmann  in  Witten  durch  die  Zeit- 
schrift des  Vereins  deutscher  Ingenieure. 
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Bei  den  Hudsondampfem  erheben  sich  über  dem  Rumpfe  noch  drei  Etagen,  die 
nach  allen  Seiten  noch  380  bis  508  Millimeter  (15  bis  20")  übergebaut  sind, 
noch  überragt  von  dem  vorn  angebrachten  Steuennannshäuschen.  Das  erste  Stock- 
werk wird  grösstenteils  von  Maschinen  und  Kohlen  eingenommen,  im  zweiten 
befindet  sich  vor  allen  Dingen  der  grosse,  prachtvoll  eingerichtete  Gesellschafts- 
salon.  Auf  dem  Daniel  Drevv  z.  B.  ist  derselbe  107  Meter  (350')  lang  und 
aufs  Luxuriöseste  eingerichtet.  Dasselbe  Schiff  enthält  ausserdem  noch  350  State- 
rooms  mit  Betten  und  kann  im  Ganzen  1000  Passagiere  befördern. 

Die  Maschinen  sind  sämmtlich  Balanciermaschinen  mit  einem  Cylinder,  sehr 
grossem  Hub  und  sehr  grossen  Schaufelrädern.  Der  Isac  Newton  hat  bei- 
spielsweise Kader  von  13,7  Meter  (45')  Durchmesser  und  3,M  Meter  (12')  Breite. 
(Der  Bheindampfer  Hohenzoller  hat  Hader  von  5  Meter  Durchmesser.)  Die 
Maschine  hat  2  Meter  (81")  Cylinderdurchmesser,  3,ee  Meter  (12')  Hub,  arbeitet 
mit  2,5  Kilogramm  (35  Pfd.)  Ueberdruck  und  halber  Füllung,  macht  17  Umgänge 
pro  Minute,  so  dass  sich  eine  Umfangsgeschwindigkeit  der  Schaufelräder  von 
640  Meter  (2100')  pro  Minute  herausstellt.  (Der  Hohenzoller  hat  580  Meter 
bei  40  Umgängen.)  Die  Kolbengeschwindigkeit  betragt  bei  diesen  Dampfern  durch- 
schnittlich 2,,  3  Meter  (7')  pro  Secunde.  (Auf  dem  Bhein  1,88  Meter.)  Die  Ba- 
lanciere sind  sehr  kurz,  haben  45°  Ausschlag,  bestehen  aus  einem  gusaeisernen 
Sterne  und  einem  darum  gezogenen  schmiedeeisernen  Bande  von  76  Millimeter 
(3")  Dicke  und  125  bis  200  Mill.  (5  bis  8")  Breite;  er  ist  hoch  über  dem  Ver- 
deck auf  einem  hölzernen  Bock  gelagert.  Die  Achse  der  Schaufelräder  liegt  in 
der  ersten  Etage.  Für  die  Dimensionsverhältnisse  des  ganzen  Schiffes  mag  der 
erwähnte  Isac  Newton  als  Beispiel  dienen.  Derselbe  ist  103  Meter  (338')  lang, 
12, 3  Meter  (40')  breit  zwischen  den  Radkasten.  Der  Rumpf  ist  3,35  Meter 
(11')  tief  und  geht  l,5a  Meter  (5')  im  Wasser.  Der  Gehalt  ist  1454  Tonnen. 
(Der  Bheindampfer  Deutscher  Kaiser  ist  81, 6  Meter  lang,  7,5  Meter  breit 
zwischen  den  Badkasten,  also  viel  schlanker  und  geht  1M  Meter  im  Wasser.) 

Die  Dampfkessel  haben  sonderbarer  Weise  ihren  Platz  auf  dem  überge- 
bauten Theile  des  Deckes;  jeder  Kessel  hat  zwei  inwendige  Feuerungen.  Von  da 
geht  die  Flamme  durch  weitere  Röhren  nach  dem  hinteren  Ende,  kehrt  von  dort 
durch  andere  Röhren  nach  vorn  zurück  und  entweicht  in  den  Schornstein.  Ein 
solcher  Kessel  hat  z.  B.  eine  Gesammtlänge  von  11,9  Meter  (39').  Der  hinten 
cylindrische  Theil  hat  3,5  Meter  (11%')  Durchmesser,  der  vordere  Theil,  die 
Feuerbüchse,  ist  rechtwinkelig  4. ,  Meter  (13 l/2')  breit,  oben  halbkreisförmig  ge- 
wölbt. Vom  Rost  nach  hinten  führen  zwei  Röhren  von  455  Millimeter  (18M) 
und  acht  von  355  Millimeter  (14")  Durchmesser,  von  da  zurück  fünf  Bohren 
von  je  405  Millimeter  (16")  Durchmesser.  Der  Schornstein  hat  wieder  einen 
grössern  Querschnitt;  er  erhebt  sich  19^  Meter  (65')  über  dem  Rost.  Die  bei- 
den Kessel  haben  zusammen  422  Quadratmeter  (4540  Quadratfuss)  Heizfläche  und 
24, 2  5  Quadratmeter  (261  Quadratfuss)  Rostfläche.  Das  Brennmaterial  ist  anfallen 
östlichen  Dampfern  die  feste,  schwer  verbrennliche  Anthracitkohle ,  man  verdampft 
pro  Pfd.  Kohle  6,„  Pfd.  Wasser,  und  pro  Quadratmeter  540  Pfd.  (pro  Quadrat- 
fuss Rostfläche  5ü~Pfd.)  Wasser.  Zur  Beförderung  des  Zuges  begnügt  man  sich 
nicht  mit  den  erwähnten  hohen  Schornsteinen,  sondern  führt  ausserdem  durch  ein 
Gebläse  Luft  unter  den  Rost. 

Die  Dampfer  der  westlichen  Ströme  stimmen  in  Hinsicht  auf  den  Bau  und 
die  Einrichtung  des  Schiffes  vollkommen  mit  den  beschriebenen  überein;  die  ma- 
schinelle Einrichtung  ist  aber  durchaus  abweichend.  Jedes  Schaufelrad  wird  näm- 
lich für  sich  durch  eine  horizontale  Dampfmaschine  getrieben  und  wird  dadurch 
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das  Wenden  ungemein  erleichtert.  Die  Maschinen  haben  geringen  Cylinderdurch- 
messer,  grossen  Hub,  arbeiten  mit  Hochdruckdampf  von  8,4  bis  9,8  Kilogramm 
(120  bis  140  Pfd.)  und  ohne  Condensation.  Beispielsweise  ist  der  Wight  76,a 
Meter  (2501)  lang,  9,l4  Meter  (30')  breit  zwischen  den  Badkasten  und  geht 
l,5a  Meter  (5')  tief  im  Wasser.  Die  9,14  Meter  (30')  hohen  Bäder  haben  18 
Schaufeln  von  4,27  Meter  (14')  Breite  und  0^e  Meter  (2y2')  Tiefe.  Die  beiden 
Cylinder  haben  760  Millimeter  (30")  Durchmesser  und  3,05  Meter  (10')  Hub.  Die 
Kessel  sind  Cylinderkessel  mit  äusserer  Feuerung;  die  Verbrennungsproducte  kehren 
durch  zwei  inwendige  Feuerrohre  nach  vorn  zurück  und  entweicheü  durch  ange- 
setzte Bauchkasten  in  den  Schornstein.  Oben  befindet  sich  ein  Dampfdom,  unten 
ein  Schlammsammler.  Das  sehr  dünne  Mauerwerk  der  Feuerung  wird  durch  guss- 
eiserne Platten  gebunden.  Es  liegen  immer  sieben  Kessel  neben  einander,  von 
denen  der  mittlere  sowohl  mit  dem  rechten  als  mit  dem  linken  Schornstein  in 
Verbindung  steht.  Auf  dem  Wight  haben  die  Kessel  1,07  Meter  (31/«/)  Durch- 
messer und  9,l4  M.  (30')  Länge.  Die  Gesammtheizfläche  beträgt  260  Quadrat- 
meter (2800  Quadratfuss),  die  Bostfläche  10  Quadratmeter  (108  Quadratfuss),  der 
Querschnitt  der  inneren  Züge  1,57  Quadratmeter  (17  Quadratfuss),  der  der  beiden 
Schornsteine  3  Quadratmeter  (32  Quadratfuss). 

Einem  dritten  Typus  gehören  die  Dampfer  an,  welche  den  obern  Ohio  und 
andere  leichte  Flüsse  befahren.  Dieselben,  haben  hinter  dem  stumpf  abgeschnit- 
tenen Stern  ein  einziges  Schaufelrad,  gelagert  auf  zwei  schweren  Trägern  von 
Eichenholz.  Auch  hier  ist  das  Dach,  aber  nur  in  zwei  Etagen  weit  übergebaut, 
der  Tiefgang  beträgt  etwa  0,R0  Meter  (2').  Die  Maschine  hat  2  Cylinder  von 
380  bis  460  Millimeter  (15  bis  18")  Durchmesser,  2,44  Meter  (8')  Hub  und 
sehr  lange  hölzerne  Pleuelstangen.  Die  Kessel  sind  wie  die  der  Mississippiboote 
eingerichtet.  Das  Schiff  führt  zwei  Steuer,  rechts  und  links  unter  dem  vor- 
deren Quadranten  des  Schaufelrades. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  amerikanischen  Dampfer  ist  eine  sehr  beträcht- 
liche. Am  13.  October  1860  fuhr  der  Daniel  Drew  von  Albany  nach  New- 
York,  eine  Strecke  von  240  Kilometer  (150  engl.  Meilen)  in  6  Stunden  50  Mi- 
nuten gegen  den  Wind,  einschliesslich  fünf  Landungen  zu  20  Minuten.  Dies  er- 
gibt eine  Geschwindigkeit  von  40  Kilometer  (25  engl.  Meilen)  pro  Stunde.  Die 
schnellste  bekannte  Fahrt  auf  dem  Bheine  ist  die  Probefahrt  des  Hohenzoller 
mit  etwa  32  Kilometer  (ohne  Strömung  etwa  27  Kilometer).  Der  Daniel  Drew 
hatte  folgende  Dimensionen:  76,8  Meter  (2521)  Länge,  9,3  Meter  (30 %')  Breite 
zwischen  den  Badkasten,  2,84  Meter  (9Y3')  Tiefe  des  Bumpfes ,  1,*7  Meter 
(4l/2')  Tiefgang.  Die  beiden  Schaufelräder  waren  bei  8,M  Meter  (29')  Durch- 
messer 2,74  Meter  (9')  breit.  Dereine  Cylinder  hatte  1,52  Meter  (60")  Durch- 
messer und  3,05  Meter  (10')  Hub.  Der  Dampfdruck  betrug  2,46  Kilogramm 
(35  Pfd.),  die  Heizfläche  311  Quadratmeter  (3350  Quadratfuss). 

Noch  sind  bei  den  amerikanischen  Dampfern  zu  beachten  die  über  Deck  be- 
findlichen, zu  beiden  Seiten  angebrachten,  hohen  hölzernen  Sprengewerke,  welche 
dem  sonst  sehr  leichten  Bau  die  erforderliche  Steifigkeit  verleihen. 


Sebastopol  als  Handelshafen.  —  üeber  die  Einrichtung  des  Hafens 
von  Sebastopol  für  Handelszwecke  theilt  der  russische  Invalide  einige  Einzel- 
heiten mit.  Er  berichtet,  dass  die  Südbucht  vor  Allem  zum  Handelshafen  aus- 
ersehen sei,    und  zwar  deren  westliche  und  südliche  Seiten.    Die  Ufer  werden 
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mit  steinernen  Quais  eingefasst,  und  die  Tiefe  erlaubt  es,  dass  die  grössten 
Schiffe  dort  anlegen  und  ihre  Waaren  ausladen  können,  namentlich  an  der  west- 
lichen Seite,  die  daher  auch  nur  für  grosse  Schiffe  vorbehalten  bleibt.  Es  sollen 
dort  32  Schiffe  grösster  Dimension  auf  einmal  ausladen  können,  so  lang  wird 
der  westliche  Quai  berechnet.  Wenn  man  rechnet,  dass  ein  Schiff  grösster  Di- 
mension etwa  zehn  Tage  zum  Ausladen  und  zum  neuen  Befrachten  braucht,  so 
würden  an  der  westlichen  Seite  der  Bucht  allein  in  einem  Monat  96  und  in 
einem  Jahre  1150  solche  Schiffe  befrachtet  werden,  ungerechnet  die  kleineren 
Fahrzeuge,  welche  an  zwei  anderen  Seiten  der  Südbucht  anlegen  können.  Schreitet, 
wie  wohl  erwartet  werden  darf,  die  Organisation  planmassig  vorwärts,  dann  wird 
ohne  Zweifel  der  neue  Hafen  von  Sebastopol  einer  der  grossartigsten  der  Welt 
werden. 


Die  französische  Marine  während  des  Krieges  1870*.  —  Im 
Laufe  des  letzten  Jahres  griff  das  Paris  -  Journal  die  französische  Marine  in 
einer  Reihe  von  Aufsätzen  an.  In  neuester  Zeit  wiederholen  sich  diese  Angriffe 
im  Constitutionnel.  Styl  und  Gedankengang  lassen  keinen  Zweifel  darüber,  dass 
sämmtliche  Artikel  denselben  Autor  haben. 

Derselbe  tadelt  zunächst,  dass  die  Marine  vom  Kriege  überrascht  wurde, 
ohne  einen  bestimmten  Operationsplan  für  diesen  Fall;  ein  Vorwurf,  der  sie 
nicht  treffen  kann,  da  die  Aufstellung  eines  solchen  Planes  nur  möglich  war, 
wenn  die  Bolle,  welche  die  Marine  vom  Ausbruch  der  Feindseligkeiten  an  spielen 
sollte,  zuvor  genau  festgestellt  war  und  nicht,  wie  dies  geschah,  von  Zufällig- 
keiten abhängig  gemacht  wurde. 

Bei  Ausbruch  des  Krieges  konnte  man  mit  Recht  von  der  Marine  erwarten, 
dass  sie  den  feindlichen  Handel  zerstöre,  die  feindlichen  Häfen  blockire  und  ein 
Landungscorps  nach  den  feindlichen  Küsten  bringe.  Jeder,  der  den  Verlauf  der 
Ereignisse  in  unparteiischem  Lichte  sieht,  wird  zugeben,  dass  sie  zur  Erfüllung 
dieser  Aufgaben  gerüstet  und  auf  dieselben  vorbereitet  war. 

Anfangs  Juli  des  traurigen  Jahres  1870  ahnte  man  in  der  Marine  den 
bevorstehenden  Krieg  nicht.  In  den  Kammern  wurde  die  Verringerung  des  Bud- 
gets und  die  Beduction  der  Effectivstärke  der  Armee  verhandelt.  Der  politische 
Horizont  war  vollkommen  ungetrübt.  Die  Flottenstationen,  das  Uebungsgeschwader 
und  Panzergeschwader  von  Cherbourg  waren  auf  dem  Friedensrats. 

Aus  Sparsamkeitsrücksichten  sollte  die  Panzerfregatte  Magnaxdie  das 
Panzer-Linienschiff  Magexta  als  Flaggschiff  der  Mittelmeerflotte  ablösen;  drei 
andere  Panzerfregatten  dieses  Geschwaders  waren  aus  demselben  Grunde  ausser 
Dienst  gestellt  worden,  um  durch  eine  gleiche  Zahl  von  Corvetten  abgelöst  an 
werden.  Der  Personalbestand  der  Equipages  de  la  Flotte  überschritt  nicht  das 
für  den  Friedensgebrauch  Nothwendige.  Trotzdem  war  die  Marine  vor  Ende  Juli, 
1 1  Tage  nach  der  Kriegserklärung,  vier  Tage  vor  der  Affaire  von  Weissenbarg. 
kriegsbereit.  Zahlreiche  Schiffe  waren  zur  Verstärkung  der  Flottenstationen  ent- 
sendet; eine  Division  Panzerschiffe  lag  auf  der  Rhede  von  Toulon;  das  Mittel- 
meer-Geschwader war  auf  der  Reise  von  Algier  nach  Brest  und  das  Geschwader 
des  Adrairal  Bouet-Villaumez  ging  an  der  Jade  vorbei  nach  der  Ostsee,  um  den 


*  Nach  der  Revue  maritime  et  cohniaieJduTch  die  Jahrbücher  für  die  deuUcke 
Armee  und  Marine. 
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Hafen  von  Kiel  zu  blockiren ;  in  Cherbonrg  bildete  sich  eine  neue  Division  unter 
dem  Admiral  Penhoat,  die  zur  Bewachung  des  Canals  und  zur  einstweiligen 
Blockirung  der  Jade  bestimmt  war,  damit  das  preussiscne  Geschwader  das  Convoi 
nicht  beunruhige.  —  Schon  nach  den  Affairen  von  Reichshoffen  und  Spicheren 
wurden  von  den  Schiffen  dieser  Division  jedoch  sämmtliche  Seesoldaten  und  ein 
grosser  Theil  der  Geschützcomraandeure  zur  Armee  herangezogen.  —  Die  Trans- 
port- und  Packetschiffe  lagen  in  den  Häfen  des  Oceans  zur  Aufnahme  des  Bal- 
tischen Expeditionscorps  fertig;  nur  was  die  Marine  für  dieses  Corps  zu  liefern 
hatte  (eine  Division  Marine-Infanterie  und  drei  Batterien  Artillerie)  war  jedoch 
zur  Einschiffung  bereit,  die  übrigen  Divisionen  waren  noch  in  der  Formirung 
begriffen.  Solche  Resultate  beweisen,  dass  die  Marine  gut  organisirt,  dass  sie 
während  des  Friedens  stets  auf  den  Uebergang  zur  Kriegsbereitschaft  gefasst 
und  für  denselben  fertig  war.  Kurz!  ihr  fehlte  nur  der  Plan.  Niemand  würde 
dies  bezweifeln,  wenn  ein  solcher  entwickelt  und  mit  Erfolg  angewendet  worden 
wäre.  Die  grosse  Masse  erkennt  aber  nur  den  Erfolg  an  und  verurtheilt  Die- 
jenigen, denen  das  Glück  nicht  günstig  ist.  Wer  die  Dinge  von  einem  höheren 
Gesichtspunkte  aus  beurtheilen  will,  muss  aber  einen  andern  Standpunkt  ein- 
nehmen. 

Als  die  Marine  kriegsbereit  war,  bedurfte  es  nur  noch  weniger  Tage,  um 
ein  Corps  von  30.000  Mann,  gestützt  auf  ein  formidables  Geschwader,  in  der 
Nähe  von  Kiel  zu  landen;  durch  diese  Diversion  sollte  ein  Theil  der  preussi- 
schen  Streitkräfte  an  den  Gestaden  der  Ostsee  zurückgehalten  werden.  —  Wer 
hätte  nicht  die  Marine,  ihre  Schnelligkeit  und  Tüchtigkeit  bewundert,  wenn 
dieses  Project  ausgeführt  worden  wäre  ?  —  Ein  Erfolg  an  der  Saar  oder  an  der 
Lauter,  oder  nur  eine  Schlacht  mit  zweifelhaftem  Ausgange,  und  diese  grosse 
Operation,  welche  der  Marine  in  einem  Kriege  mit  Preussen  als  Hauptaufgabe 
zufallen  musste,  kam  zur  Ausführung.  Es  war  aber  nicht  die  Nachricht  von 
einem  Erfolg  oder  von  einer  Schlacht  zweifelhaften  Ausganges,  welche  das  be- 
stürzte Frankreich  am  7.  August  1870  erhielt,  sondern  es  hörte  nur  von  einer 
doppelten  Niederlage!  Die  deutschen  Armeen  überschritten  die  Vogesen,  die 
Trümmer  der  bei  Wörth  geschlagenen  Corps  verfolgend;  die  bei  Spicheren  ge- 
schlagenen Truppen  sammelten  sich  unter  den  Kanonen  von  Metz.  Der  Feind 
schloss  sie  ein ;  er  überschritt  die  Mosel  und  die  Meurthe ,  er  ist  in  Nancy ! 
Das  ist  Invasion!  —  Paris  ist  bedroht  und  es  bleibt  nur  noch  übrig,  das  eigene 
Gebiet  zu  vertheidigen. 

Das  Publicum  hat  nur  eine  unklare  Vorstellung  davon,  in  welcher  Lage 
die  Marine  sich  zur  Zeit  dieser  Unglücksfälle  befand.  —  Das  Landungscorps 
wurde  nach  Chalons  dirigirt,  die  zur  Verstärkung  desselben  bestimmte  Division 
Marine-Infanterie  wurde  am  7.  August  nach  Paris  berufen.  An  demselben  Tage 
wurden  in  den  Kriegshäfen  12  Matrosen-Bataillone  formirt,  die  Transportdampfer, 
welche  nun  nichts  mehr  zu  transportiren  hatten,  wurden  ausser  Dienst  gestellt. 
Alles  was  an  Marine -Infanterie  und  -Artillerie  auf  den  Schiffen  disponibel  ge- 
macht weiden  konnte ,  wurde  nebst  Artillerie  -  Material  und  Lebensmitteln  zum 
Abmarsch  nach  Paris  fertig  gemacht.  Die  Erfordernisse  der  Verteidigung  des 
eigenen  Gebiets  nahmen  die  Vorräthe  der  zu  anderen  Zwecken  von  einer  vor- 
sorglichen Verwaltung  gefüllten  Arsenale  in  Anspruch.  Die  Thätigkeit  der  Ma- 
rine hörte  somit  nicht  auf,  sie  wechselte  nur.  Mtt  der  Möglichkeit  der  Offen- 
sive fielen  die  mit  dem  Kriegsdepartement  gemeinsam  aufgestellten  Projecte  und 
die  Thätigkeit  der  Flotte  beschränkte  sich  auf  langweilige  Kreuztoureu  und  auf 
die  Verproviantirung  der  Armee. 
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Die  Gegner  der  Marine  sagen,  sie  habe  absichtlich  in  dieser  undankbaren 
Lage  verharrt.  Die  mit  so  grossem  Kostenaufwande  erbaute  und  unterhaltene 
Panzerflotte,  von  der  Frankreich  glänzende  Kriegsthaten  erwarten  durfte,  hätte 
die  Häfen  von  Kiel  und  der  Jade  nehmen  und  dort  die  feindliche  Seemacht  bis 
auf  den  Grund  zerstören  müssen.  Diesen  Einwand,  der  dem  Publicum,  das  von 
maritimen  Dingen  leider  wenig  versteht,  einleuchten  mag,  hört  man  mit  Be- 
fremden von  einem  Correspondenten  des  Paris  -  Journal  und  Constitutionnel. 
Da  derselbe  entweder  von  einem  Seemanne  inspirirt  oder  selbst  Seemann  ist, 
musste  er  wissen,  dass  die  Marino,  sobald  sie  nur  auf  sich  selbst  angewiesen 
war,  Wilhelmshaven  oder  Kiol  nicht  nehmen  konnte.  Sie  konnte  Seefestungen 
bombardiren,  wie  sie  es  ihrer  Zeit  bei  St.  Jean  d'Ulloa,  Mogador  und  Sebastopol 
etc.  gethan,  nehmen  konnte  sie  aber  solche  nur  mit  Hilfe  von  Landungstruppen, 
deren  Hilfe  sie  z.  B.  auch  bei  Kinbura  und  Kertsch  im  Krimkriege  bedurfte. 
In  demselben  Kriege  bombardirte  die  Marine  allein  das  russische  Arsenal  von 
Sveaborg;  nachdem  sie  einige  Batterien  zum  Schweigen  gebracht  und  einige 
Gebäude  in  Brand  geschossen  hatte,  musste  sie  sich  aber  zurückziehen.  Kurz 
vor  diesem  Bombardement  nahm  sie  die  Festung  Bomarsund,  jedoch  nur  mit 
Hilfe  eines  Landungscorps,  das  ihren  Angriff  unterstützte  und  sich  der  eroberten 
Festung  bemächtigte. 

Diese  Beispiele  aus  der  neuesten  Geschichte  charakterisiren  die  Grenze  der 
Leistungsfähigkeit  einer  Flotte  Landbefestigungen  gegenüber,  sie  beweisen,  dass 
die  Aufgabe  einer  Flotte,  wenn  es  sich  um  die  Eroberung  von  Landfestungen 
handelt,  sich  darauf  beschränkt,  die  Ausschiffung  des  Landungscorps  zu  sichern, 
die  Operationen  desselben  von  der  Seeseite  zu  schützen,  es  mit  Proviant  und 
Munition  zu  versorgen,  seine  Verwundeten  aufzunehmen,  ihm  für  den  Fall  des 
Nichterfolges  einen  Bückzugspunkt  zu  sichern,  kurz  die  künstliche  Basis  seiner 
Operationen  zu  bilden. 

Es  war  daher  für  eine  Flotte  unmöglich,  ohne  Hilfe  eines  Landungscorps 
diese  Seefestungen  zu  nehmen ,  welche  mit  allen  modernen  Kriegs-  und  Ver- 
theidigungsworkzeugen  ausgerüstet  und  in  steter  Verbindung  mit  dem  Mittel- 
punkte eines  grossen  Militärstaates  waren.  Die  vereinigte  französisch-englische 
Flotte  verschob  im  Krimkriege  den  Angriff  auf  Kronstadt  von  einem  Sommer 
zum  anderen  und  liess  ihn  schliesslich  unausgeführt,  weil  sie  sich  dieser  Auf- 
gabe nicht  gewachsen  fühlte  und  doch  handelte  es  sich  hier  um  einen  viel  leichter 
einnehmbaren  Hafen  als  die  sind,  welche  nicht  erobert  zu  haben  man  der  fran- 
zösischen Marine  vorwirft. 

Wenn  die  Geschwader  Kiel  und  Wilhelmshaven  nicht  nehmen  konnten,  so 
hätten  sie,  sagt  man  weiter,  diese  Plätze  bombardiren,  die  preussischen  Ge- 
schwader durch  ihr  Feuer  zerschmettern  und  seine  Trümmer  als  Trophäen  hinweg- 
fuhren sollen.  Ein  Versuch,  dies  zu  erreichen,  wäre  nicht  von  der  Hand  zu 
weisen  gewesen,  auch  wenn  er  mit  grossen  Opfern  hätte  erkauft  werden  müssen ; 
aber  ein  derartiger  Angriff  auf  Kiel  und  Wilhelmshaven  war  nicht  möglich,  weil 
die  natürlichen  Vertheidigungsmittel  dieser  Häfen  den  Angreifenden  zu  weit  von 
dem  Angriffsobject  fern  zu  bleiben  zwingen. 

Den  Eingang  in  die  Jade  zu  forciren  war  zu  allen  Zeiten  schwer,  in  der 
vorgeschrittenen  Jahreszeit  aber  unmöglich.  Ohne  eine  cinigermassen  sichere 
Aussicht  auf  Erfolg  würde  be*  dem  Versuch  durch  Torpedos  und  feindliches  Feuer 
eine  grosso  Anzahl  Schiffe  verloren  worden  sein.  Gelang  aber  ein  solches  Unter- 
nehmen wirklich,  hätte  die  Flotte  unter  dem  präcisen  Feuer  der  feindlichen 
Artillerie  die  Toq>edos,  welche  den  Hafeneingang  sperrten,  gefischt,  das  Fahr- 


593 

wasser  sondirt,  wäre  dann  der  hierbei  nicht  geopferte  Rest  der  Schiffe  in  den 
Jadebusen  eingedrungen  und  hätte  dort  das  durch  die  Landbefestigungen  ge- 
deckte preussische  Geschwader  geschlagen  und  die  Arsenale  von  Wilhelmshaven 
in  Brand  geschossen,  so  war  in  der  That  nur  sehr  wenig  erreicht.  Der  Feind 
würde  2  —  3000  Mann,  die  Angreifenden  würden  wahrscheinlich  mehr  verloren 
und  den  grössten  Verlust  an  Material  gehabt  haben,  da  Landbefestigungen  und 
Torpedos  gegen  sie  wirkten.  Die  preussischen  Panzerschiffe  würden  allenfalls 
auf  den  Strand  gerathen  sein,  der  Versuch,  sie  abzubringen  und  mitzunehmen, 
wäre  in  einem  solchen  Falle  aber  ebenso  thöricht  gewesen,  als  ein  etwaiger 
Landungsversuch  mit  den  von  den  Schiffsbesatzungen  disponibel  zu  machenden 
Mannschafken,  etwa  1500  an  der  Zahl.  —  Wir  erinnern  hier  nur  daran,  wie 
theuer  der  Admiral  Baudin  den  Angriffsversuch  auf  Vera  -  Cruz  nach  der  Ein- 
nahme von  St.  Jean  -  d'Ulloa  bezahlen  musste.  —  Die  noch  reparaturfähigen 
französischen  Schiffe  hätten  daher  aufs  Schleunigste  wieder  seeklar  gemacht  und 
nach  einem  heimischen  Hafen  zurückkehren  müssen,  und  zwar  ohne  Trophäen 
mit  dem  kümmerlichen  Erfolg,  10  bis  12.000  Mann  feindlicher  Truppen  auf  eine 
kurze  Zeit  an  die  Nordseeküste  gefesselt  zu  haben. 

Hiermit  würde  der  allgemeinste  Vorwurf,  den  man  der  Marine  in  Bezug 
auf  ihr  Verhalten  im  Jahre  1870  macht,  schon  widerlegt  sein,  indem  dargethan 
ist,  dass  sie  für  sich  einen  Kriegsplan  hatte,  den  sie,  innerhalb  der  Grenzen 
der  Möglichkeit,  auch  ausgeführt  hat,  und  dass  es  nur  den  Umständen,  nicht 
der  Unerfahrenheit  und  Unfähigkeit  ihrer  Führer  zugeschrieben  werden  muss, 
wenn  sie  auf  ihrem  eigenen  Element  nicht  Glänzendes  leistete. 

In  den  Angriffen  wird  jedoch  auch  auf  Einzelheiten  eingegangen.  Da  die- 
selben zum  Theil  Anklang  gefunden  haben  dürften,  müssen  wir  auch  ihnen 
gegenüber  die  Leistungen  der  Marine  in  das  richtige  Licht  stellen  und  ihr 
Verhalten  rechtfertigen. 

Das  Verhalten  der  Panzerschiff-Division  von  Cherbourg  Anfangs  Juli  1870 
wird  z.  B.  heftig  getadelt,  weil  die  zu  dieser  Zeit  im  englischen  Canal  befind- 
lich gewesenen  preussischen  Panzerschiffe  ungehindert  nach  der  Jade  zurück- 
kehrten. —  Nach  offiziellen  ^Berichten  befand  sich  das  preussische  Geschwader 
aber  seit  dem  16.  Juli  in  Wilhelmshaven,  während  der  Krieg  bekanntlich  erst 
am  19.  Juli  erklärt  wurde.  Sollte  die  Division,  während  der  Friede  thatsächlich 
noch  bestand,  den  Feind  etwa  aufsuchen,  nur  um  ihn  nach  Wilhelmshaven  gehen 
zu  sehen  und  um  mit  ihm  den  üblichen  Salut  zu  wechseln? 

Das  Uebungsgeschwader  unter  Admiral  Fourichon  soll  sich  ohne  Zweck  im 
Mittelmeer  aufgehalten  haben,  anstatt  sich  nach  der  deutschen  Küste  zu  be- 
geben, um  am  Tage  der  Kriegserklärung  vor  der  Jade  einzutreffen!  —  Dasselbe 
befand  sich  am  6.  Juli  auf  einer  Uebungsreise  an  der  Küste  von  Algier,  als 
plötzlich  der  Krieg  zwischen  Frankreich  und  Deutschland  auszubrechen  drohete; 
obgleich  dieser  damals  nur  möglich,  nicht  unvermeidlich  war,  wurden  sofort  alle 
Vorbereitungen  aufs  Eifrigste  getroffen. 

Mit  der  Bildung  eines  neuen  Geschwaders  aus  den  Schiffen  der  Reserve 
wurde  in  Toulon  sofort  begonnen,  was  natürlich  nicht  über  Nacht  vollendet 
werden  konnte ;  die  Tran  sportdampf  er  beförderten  die  afrikanischen  Truppen  nach 
Frankreich;  dieselben  blieben  ungedeckt,  wenn  die  einzige  im  Mittelmeer  be- 
findliche organisirte  Streitkraft,  das  Uebungsgeschwader,  nach  Norden  abging. 
Wie  leicht  konnte  das  preussische  Geschwader,  wenn  es  von  einer  solchen  vor- 
eiligen Entblössung  des  Mittelmeeres  benachrichtigt  wurde,  einen  kühnen  Hand- 
streich wagen,    sich  vom  Canal  aus  in  dieses  Meer  begeben,    die  mit  Truppen 
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besetzten  Transportschiffe  nehmen  nnd  Marseille  bedrohen!  Einige  Tage  hätten 
ausgereicht  dies  zu  vollführen  und  sobald  wir  mit  unseren  Schiffen  bereit  ge- 
wesen wären,  hätten  die  benachbarten  neutralen  Häfen  Italiens  und  Spaniens 
dem  Feinde  einen  ebenso  sicheren  Zufluchtsort  gewährt  als  die  Jade.  Hierzu 
kam,  dass  die  Neutralität  Spaniens,  in  Anbetracht  der  Hohenzollern'schen  Can- 
didatur,  damals  höchst  zweifelhaft  war;  ging  Spanien  gegen  uns,  so  hatte  das 
preussische  Geschwader  einen  Grund  mehr,  sich  in  das  Mittelmeer  zu  wagen; 
es  hatte  sich  in  Cadix  alsdann  nur  mit  einem  spanischen  Geschwader  zu  ver- 
einigen, um  mit  diesem  gemeinsam  das  Mittelmeer  auf  kürzere  oder  längere  Zeit 
zu  beherrschen. 

Diese  Gründe  gestatteten  die  sofortige  Entsendung  des  Admiral  Fourichon 
nicht,  derselbe  musste  vielmehr  durchaus  zurückbleiben,  um  den  Transport  der 
Truppen  zu  bewachen  und  um  Cadix  zu  beobachten.  Sobald  die  Neutralitats- 
Erklärung  Spaniens  erfolgt  und  sobalb  es  zweifellos  war,  dass  Preussen  jeden 
Kampf  auf  See  zu  vermeiden  suchte,  ging  das  Uebungsgesch wader  von  Oran 
nach  Brest  in  See,  wo  es  am  26.  Juli  eintraf;  einige  Tage  später  blockirte  es 
die  Jade  und  die  deutsche  Nordseeküste,  während  das  am  24.  Juli  von  Cher- 
bourg  abgegangene  Geschwader  unter  Admiral  Bouöt  sich  bereits  in  der  Ostsee 
befand.  —  Bei  Ueberwindung  dieser  Schwierigkeiten,  die  theils  durch  die  wunder- 
bare Verkettung  der  Ereignisse,  theils  durch  das  plötzliche  Eintreten  derselben 
verursacht  wurden,  hat  die  Marine  weder  Schwäche  und  Energielosigkeit  gezeigt, 
noch  hat  sie  unnöthig  Zeit  verloren. 

Ausser  dieser  absichtlichen  Saumseligkeit  wird  die  Marine  beschuldigt,  die 
feindlichen  Häfen  nicht  vollständig  blockirt  und  die  Blockade  zu  früh  aufge- 
geben zu  haben;  eine  Beschuldigung,  deren  Grundlosigkeit  wohl  zur  Genüge 
durch  den  allgemeinen  Stillstand  des  feindlichen  Handels  vom  Beginn  der  Feind- 
seligkeiten ab,  sowie  durch  die  bekannte  Thatsache  constatirt  wird,  dass  sich 
der  Feind  offen  über  die  ungeheueren  Verluste  seines  Handels  beklagte.  Kaum 
einen  Monat  nach  der  Kriegs -Erklärung  hatten  unsere  Kreuzer  im  Canal,  im 
Mittelmeer  und  auf  den  Flotten-Stationen  bereits  mehr  als  50  Prisen  aufgebracht; 
wenn  die  Zahl  derselben  später  verhältnissmässig  geringer  war,  so  geschah  dies 
nur  in  Folge  davon,  dass  die  feindlichen  Kauffahrteischiffe  sich  in  neutrale  Häfeo 
flüchteten  und  in  denselben  bis  zum  Friedensschluss  verblieben. 

Die  Blockade  der  Ost-  und  Nordsee  ist  so  lange  als  möglich  aufrecht  er- 
halten worden.  Teberwintern  konnten  die  Geschwader  in  diesen,  während  der 
ungünstigen  Jahreszeit  höchst  gefährlichen  Gewässern  nicht,  da  sie  keinen  Zu- 
fluchtshafen hatten  und  ihre  Vorräthe  an  Proviant  und  Kohlen  auf  offener  See 
aus  Transportfahrzeugen  unter  den  grössten  Schwierigkeiten  übernehmen  mussten. 
Seit  Anfangs  September  hatten  sie  Stürme  zu  bestehen,  die  nicht  ohne  Hava- 
rien abgingen;  nur  als  diese  die  Blockade  unmöglich  machten,  erfolgte  die  Ab- 
berufung. Ein  Geschwader  wurde  alsdann  bei  Dünkirchen,  zur  Beobachtung  des 
Feindes,  stationirt,  während  das  andere  für  den  Fall  des  Auslaufens  des  prent» 
sischen  Geschwaders  kampfbereit  im  Hafen  lag:  auch  dies  musste,  der  Ungunst 
des  Wetters  wegen,  aufgegeben  werden,  nachdem  vor  der  Jade-  nnd  Weser- 
mündung noch  Prisen  gemacht  waren,  und  man  musste  sich  schliesslich  daraaf 
beschränken,  einzelne  Schiffe  in  diesen  Gewässern  kreuzen  zu  lassen.  Diese 
Massiegeln  sind  schliesslich  wirksamer  gewesen,  als  man  zu  hoffen  berechtigt 
war,  indem  nur  ein  feindliches  Kriegsschiff  sich  hinauswagte,  nämlich  die  sehr 
schnelle  Corvette  Augusta.  welche  Mitte  December  1870  die  Ostsee  verlim 
und  am  4.  Januar  1871  vor  der  Girondemündung  erschien;   Dank  dem  Wohl- 
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wollen  gewisser  Behörden  nahm  dieses  Schiff  in  einem  Hafen  an  der  Ostküste 
Irlands  Kohlen  nnd  Proviant,  während  es  in  der  Nähe  von  Brest  von  einem 
französischen  Kriegsschiffe  gesucht  wurde.  Nachdem  die  AüGüSTA  zwei  Kauf- 
fahrteischiffe und  ein  Hafenfahrzeug  aus  Rochefort  genommen  hatte,  suchte  sie 
eiligst  in  dem  Hafen  von  Vigo  Zuflucht,  woselbst  sie  von  der  Heroine  bis  zum 
Friedensschluss  auf  das  Vollständigste  blockirt  wurde.  Ist  es  richtig,  der  Ma- 
rine aus  diesem  Handstreich,  den  sie  nicht  verhindern  konnte  und  der  seines 
Gleichen  in  der  Geschichte  jedes  Seekrieges  hat,  einen  Vorwurf  zu  machen? 
Haben  die  englischen  Geschwader  während  der  Kriege  des  ersten  Kaiserreiches 
von  1805  bis  1814  unsere  Fregatten  hindern  können,  unsere  Häfen  zu  ver- 
lassen und  in  dieselben  zurückzukehren?  Es  ist  sogar  vorgekommen,  dass  Fre- 
gatten auf  Kreuzfahrten  dem  Feinde  zwei  bis  drei  Jahre  hindurch  entgingen 
und  dann  glatt  durch  den  Canal  gingen  und  in  Havre  oder  Cherbourg  einliefen. 
Der  Vorfall  mit  der  Augusta  ist  wahrlich  nicht  geeignet,  vergessen  zu  machen, 
dass  die  französischen  Handelsschiffe  sich  sechs  Monate  lang  unbelästigt  in  allen 
Meeren  der  Welt  aufgehalten  haben,  dass  weder  ein  Fischerfahrzeug,  ein  Ocean- 
fahrer,  ein  Packetschiff  noch  eins  der  Schiffe,  welche  die  Armee  mit  Lebens- 
mitteln versorgten,  auf  See  angehalten  wurde.  Diese  Sicherheit  veranlasste  sogar 
die  Assecuranz  -  Gesellschaften  ihre  Prämie  nicht  zu  erhöhen.  Wem  war  sie  zu 
danken  als  der  Marine? 

Das  ausgesprengte  und  vielfach  geglaubte  Gerücht,  die  Bremer  und  Ham- 
burger Packetschiffe  hätten  während  des  Krieges  ihre  regelmässigen  Fahrten 
nach  Amerika  wieder  aufgenommen,  ist  auf  die  Thatsache  zurückzuführen,  dass 
es  einigen  dieser  Schiffe  nach  Aufhebung  der  Blockade  gelang,  aus  den  deut- 
schen Häfen  zu  entkommen  und  dorthin  zurückzukehren;  diese  Beisen  waren 
jedoch  selten  und  unregelmässig;  ausserdem  navigirten  die  Schiffe,  welche  dies 
Wagniss  unternahmen,  in  den  europäischen  Gewässern  innerhalb  der  Neutra- 
litätsgrenze der  holländischen,  belgischen  und  grossbritannischen  Küste  und  be- 
nutzten alsdann  eine  günstige  Gelegenheit,  um  nach  Amerika  zu  entkommen. 
Auf  der  Rückreise  beobachteten  sie  dieselbe  Vorsicht.  Man  geht  zu  weit,  wenn 
man  den  Handel,  welchen  diese  Schiffe  auf  Schleichwegen  vermittelten ,  der  Ma- 
rine zur  Last  legt. 

Schliesslich  würde  es  billig  sein  den  Unzuträglichkeiten  Rechnung  zu  tragen, 
welche  für  die  Marine  daraus  erwuchsen,  dass  die  Staaten,  welche  die  Gewässer 
begrenzten,  in  denen  sie  operirte,  sämmtlich  neutral  waren.  Es  würde  eine 
Täuschung  sein  zu  glauben,  dass  diesen  Staaten  der  Krieg  von  1870  willkom- 
men war;  dem  einen  wurde  der  Handel  zerstört,  der  andere  fürchtete  für  seine 
Existenz,  wieder  andere  sahen  in  unserem  Unglück  ein  Verdammungsurtheil  ihrer 
eigenen  Hoffnungen.  —  Nirgends  öffnete  sich  dem  französischen  Kreuzer  ein 
Hafen,  wo  er  seine  Munition  erneuern,  seine  Proviantvorräthe  ergänzen  oder 
Kohlen,  das  erste  Erforderniss  für  die  Kriegstüchtigkeit,  erhalten  konnte.  Dies 
bringt  der  Krieg  zwar  immer  mit  sich,  allein  wie  schwer  wird  besonders  der 
Besiegte  davon  betroffen!  Die  Neutralität  ist  ein  dehnbarer  Begriff;  dem  Sieger 
gegenüber,  den  man  unter  Umständen  fürchtet,  ist  sie  scrupulös,  voller  Nach- 
sicht und  duldsam  bei  vorfallenden  Verstössen,  während  sie  dem  Besiegten  gegen- 
über schroff  ist  und  sich  streng  an  die  Vorschriften  hält.  Vae  victis!  hiess  es 
den  Geschwadern  und  Kreuzern  gegenüber,  denn  sie  litten  von  Anbeginn  des 
Krieges  unter  den  Niederlagen,  welche  Frankreich  zu  Lande  erfuhr.  Ihnen  winkte 
keine  Küste  freundlich;  wir  können  sogar  Admirale  und  Commandanten  nennen, 
die  aufgefordert  wurden,   neutrale  Häfen  nach  dem  erlaubten  48stündigen  Auf- 
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enthalt  zu  verlassen  und  nicht  wieder  dorthin  zurückzukehren.  Es  wird  nicht 
weiterer  Erörterung  bedürfen,  um  darzuthun,  dass  die  unausgesetzte  Beobachtung 
mancher  Häfen  unmöglich  war,  auch  wenn  man  wusste,  dass  sich  feindliche 
Kauffahrteischiffe  darin  aufhielten. 

Es  bleibt  schliesslich  noch  ein  Vorwurf  zu  widerlegen ,  und  zwar  der 
schwerste,  wenn  er  begründet  wäre.  Man  greift  die  Ehre  der  Admiräle  und 
Capitaine  an,  indem  man  andeutet,  dass  sie  den  Kampf  mit  einer  Klugheit  ver- 
mieden hätten,  die  eigentlich  einen  anderen  Namen  verdiente.  Wir  haben  be- 
reits erwähnt,  dass  sämmtliche  in  den  europäischen  Gewässern  stationirten  preus- 
sischen  Kriegsschiffe  bei  Ausbruch  des  Krieges  in  den  heimischen  Kriegshäfen 
Schutz  suchton,  dass  sie  dieselben  nicht  verliessen  und,  dass  man  sie  in  den- 
selben nicht  aufsuchen  konnte.  Die  wenigen  feindlichen  Kriegsschiffe,  welche 
sich  beim  Ausbruch  der  Feindseligkeiten  in  aussereuropäischen  Gewässern  be- 
fanden, zogen  sich  beim  ersten  Kriegsgeschrei  sorgsam  in  neutrale  Häfen  zurück 
und  verliessen  dieselben  nicht;  die  Hertha  und  Medusa  befanden  sich  in 
Yokohama,  die  Arcona  in  einem  Hafen  der  Azoren -Gruppe,  wo  sie  eine  Her- 
ausforderung der  französischen  Fregatte  Bellone  ablehnte.  —  Die  Bellone 
fahrte  20,  die  Arcona  24  Geschütze  in  der  Batterie,  die  erstere  hatte  eine 
Maschine  von  180,  letztere  eine  von  350  Pferdekraft.  Ausserdem  hatte  das 
preussische  Schiff  eine  Kettenpanzerung  nach  Art  derjenigen  des  KEARSAGE. 

Nur  ein  preussisches  Kanonenboot,  der  Meteor,  nahm  ein  Gefecht  mit 
dem  Aviso  Boüvet,  mit  dem  er  in  Havana  zusammentraf,  an;  der  BOUVET 
war  das  schnellere,  der  Meteor  das  besser  armirte  Fahrzeug.  Nach  einem 
cinstündigen  Gefecht  begab  sich  das  preussische  Kanonenboot,  seiner  Takelage 
beraubt,  in  den  Hafen  zurück;  unter  seiner  Besatzung  befanden  sich  10  Todte 
und  Verwundete,  während  der  Boüvet  nur  einen  Verwundeten  und  einen  Schnss 
in  dem  Dampfkessel  der  Maschine  hatte.  Der  Ausgang  dieses  kleinen  Gefechts 
war  für  uns  entschieden  günstig.  Der  preussische  Commandant  behauptet  mit 
Unrecht  das  Gegentheil ;  er  würde  besser  gehandelt  haben ,  wenn  er  die  Wahr- 
heit gesagt  hätte*. 

Wir  machen  es  übrigens  der  preussischen  Marine  durchaus  nicht  zum  Vor- 
wurf, dass  sie  den  Kampf  auf  See  nicht  annahm,  da  wir  gerechter  gegen  den 
Feind  sind  als  der  Verfasser  jener  Artikel  es  gegen  sein  Vaterland  ist.  Unsere 
Marine  war  der  preussischen  numerisch  sehr  überlegen.  Hätte  diese  den  un- 
gleichen Kampf  angenommen,  so  würde  sie  sicher  geschlagen  worden  aein;  sie 
handelte  klug,  indem  sie  ihn  vermied;  es  ist  aber  nicht  die  Schuld  der  fran- 
zösischen Marine,  dass  sich  der  Feind,  Dank  dieser  seiner  Klugheit«  ausserhalb 
ihres  Bereiches  hielt. 

Man  kann  deshalb  mit  Becht  von  unserer  Marine  überzeugt  sein,  dass  sie 
auf  jedes  Gefecht  mit  Freuden  eingegangen  wäre,  ihren  geschichtlichen  Ueber- 
lieferungen  getreu.  Den  unparteiisch  Urtheilenden  gegenüber  werden  die  an- 
geführten Anschuldigungen,  gleich  den  noch  etwa  übrigen  ebenso  grundlosen, 
zerfallen.  Nein!  in  diesem  traurigen  Kriege,  in  den  Frankreich  im  Jahre  1870 
gestürzt  wurde ,  hat  die  Marine  sich  keine  bedeutenden  Fehler  zu  Schulden 
kommen  lassen.     Die  Politik  machte  den  grossen  Missgriff,   sich  ohne  Bundes- 


•  Die  Revue  maritime  et  coloniale  sagt:  Le  commandant  nrassien  a  dit  le  oon* 
traire:  il  a  eu  tort,  car  il  s'ätait  conduit  en  brave  soldat  et  il  eüt  fait  praove  de  bot 
goüt  en  disant  la  veritl. 
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genossen  und  unter  Umständen  in  einen  Krieg  einzulassen,  die  uns  dem  Tadel 
oder  der  Gleichgültigkeit  der  Welt  aussetzten.  Die  Katastrophe,  welche  so  schnell 
und  furchtbar  eintrat,  hat  die  Thätigkoit  der  Marine  gehemmt,  ehe  sie  sich 
entwickelt  hatte.  Von  einer  siegreichen  Armee  unterstützt,  würde  sie,  wie  in 
der  Krim,  an  der  Invasion  Theil  genommen  und  die  Bolle  gespielt  haben,  welche 
ihr  in  einem  Continentalkriege  immer  zufallen  wird.  Durch  die  Ereignisse  wurde 
sie  von  dieser  Theilnahme  ausgeschlossen,  welche  sie  unter  glücklichen  Um- 
ständen mit  Ruhm  bedeckt  hätte.  Auf  das  Blockiren  unnahbarer  Küsten  und 
auf  undankbaren  Kreuztouren  auf  hoher  See,  wo  es  keinen  bewaffneten  Feind 
gab,  beschränkt,  hat  sie  sich  ihrer  Pflichten  mit  Aufopferung  unterzogen  und 
dieselben  auf  das  Vollständigste  erfüllt.  Sie  kann  ruhig  sein,  denn  sie  leistete, 
was  sie  konnte. 

Die  Jahrbücher  für  die  deutsche  Armee  und  Marine  geben  zu,  dass  die 
vorstehenden  Ausführungen  in  vielen  Punkten  begründet  sind,  und  heben  im 
Folgenden  deshalb  nur  diejenigen  hervor,  in  denen  sie  dieselben  angreifen  zu 
müssen  glauben. 

„Die  Schnelligkeit  ist  bei  allen  militärischen  Operationen  ein  höchst  wich- 
tiger Factor,  sie  repräsentirt  eine  Macht,  welche  in  der  französischen  Flotte 
unterschätzt  worden  sein  dürfte.  Unserer  Auffassung  nach  musste  sie  unmittel- 
bar nach  Ausbruch  der  Feindseligkeiten,  gleichgütig  ob  mit  oder  ohne  Landungs- 
corps, vor  Kiel  und  Wilhelmshaven  erscheinen  und  die  Häfen,  bevor  sie  voll- 
kommen befestigt  und  mit  Torpedos  gesperrt  waren,  zu  nehmen  suchen.  An 
Aussichten  auf  Erfolg  fehlte  es  ihr  zu  diesem  Zeitpunkte  wahrlich  nicht.  Ein 
Angriff  auf  Wilhelmshaven  war  später  misslich ;  dass  er  auf  Kiel,  auch  nachdem 
die  Vorkehrungen  von  unserer  Seite  getroffen  worden  waren ,  mindestens  zu  ver- 
suchen gewesen  wäre,  beweist  die  Geschichte  der  Marine  während  des  amerika- 
nischen Bürgerkrieges.  Wenn  ein  solcher  Versuch  nach  den  Niederlagen  der 
Armee  unterblieb,  halten  wir  dies  übrigens  für  durchaus  naturgemäss,  da  diese 
wahrlich  nicht  geeignet  waren,   die  Flotte  zu  kühnen  Thaten  anzuregen." 

„Wenn  der  Autor  anführt,  dass  in  dem  Gefecht  zwischen  Meteor  und 
Bouvet  der  letztere  Sieger  geblieben  sei,  so  stützen  wir  uns,  indem  wir  das 
Gegentheil  behaupten,  auf  die  Aussage  des  spanischen  Admirals  Marquis  de  San 
Rafael,  der  an  Bord  der  Corvette  Hernan  Cortez  dem  Gefechte  zusah  und 
dem  Feuer  des  Meteor  Einhalt  gebot,  als  dieser  dem  in  den  Hafen  von  Ha- 
vana  zurückkehrenden  Bouvet  bis  auf  das  neutrale  Gebiet  folgte." 

„Der  Kückzug  des  Bouvet  erklärt  sich  übrigens  so  einfach  aus  dem 
Schuss  in  den  Dampfkessel,  welcher  ihn  der  Gebrauchsfahigkeit  seiner  Maschine 
beraubte,  dass  darüber  kaum  etwas  zu  erwähnen  gewesen  wäre." 


Ui;ber  Verwendung  von  Stahl  zu  Kesselblechen,  Siederöhren 

etc.  —  In  der  Sitzung  des  pommerschen  Bezirksvereines  deutscher  Ingenieure 
(in  Stettin)  vom  20.  April  1871  tauchte  die  Frage  über  Verwendung  von  Stahl 
zu  Kesselblechen,  Siederöhren  etc.  auf,  welche  Hr.  Kretschmer  dahin  beantwortete, 
dass  die  Fabrikation  von  Stahlblechen  noch  in  den  ersten  Anfangen  stehe  und 
entscheidende  Erfahrungen  über  diese  Art  der  Stahlverwendung  noch  nicht  ge- 
sammelt seien.  Die  Nachfrage  sei  bisher  relativ  eine  sehr  massige  gewesen. 
Von  einer  Verwendung  in  grösserem  Umfange  und  daraus  geschöpften  Erfahrungen 
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könne  dann  erst  die  Bede  sein,  wenn  die  Fabrikation  durch  vermehrte  Nachfrage 
in  die  Notwendigkeit  versetzt  werde,  ein  Material  zu  schaffen,  welches  den  daran 
gestellten  höheren  Anforderungen  genüge.  Immerhin  glaube  er  seine  Meinung 
dahin  aussprechen  zu  dürfen,  dass  auf  fortgesetzte  Beobachtungen  gegründete 
Resultate  wahrscheinlich  nicht  für  die  Verwendung  von  Stahlblechen  entscheiden 
werden.  —  Zeitschrift  d.  Vereins  deutscher  Ingenieure. 


Ramm  -  Maschine  mit  Schiesspulverbetrieb.  —  Wir  theilen  im  Fol- 
genden kurz  das  Princip  einer  neuen  Arbeitsmaschine  mit,  welche  in  Dingler's 
polyt.  Journal  nach  den  Mittheilungen  des  Journal  of  the  Franklin  Institute 
at  Philadelphia  näher  beschrieben  ist.  Dieselbe  bedient  sich  der  Explosions- 
kraft des  entzündeten  Schiesspulvers  zur  Leistung  mechanischer  Arbeit.  An- 
fänglich zur  Bewegung  eines  Fallhammers  für  die  Zwecke  des  Schmiedens  be- 
stimmt, hat  diese  Kraftquelle  ferner  Anwendung  gefunden  zur  Construction  einer 
Kamm-Maschine ,  deren  Wirksamkeit  aus  dem  Stadium  der  Versuche  bereits  in 
das  der  praktischen  Anwendung  übergegangen  ist. 

Die  wichtigsten  Theile  der  neuen  Pulverramme  sind:  Das  Geschütz  und 
das  als  Rammbär  dienende  Geschoss.  Das  erstere  ist  ein  1800  Pfd.  schwerer 
cylindrischer  Körper,  welcher  an  seiner  unteren  Basis  eine  Vertiefung  besitzt, 
die  sich  über  den  Kopf  des  einzurammenden  Klotzes  legt.  Es  besitzt  ferner 
eine  Längsbohrung  von  6'/3"  Durchmesser  und  24"  Tiefe,  deren  Mündung  nach 
oben  gerichtet  ist.  Der  1300  Pfd.  wiegende,  gleichfalls  cylindrische  Rammbär 
ist  an  seinem  unteren  Ende  mit  einem  cylindrischen  Kolben  von  geringerem 
Durchmesser  versehen,  welcher  genau  in  die  Bohrung  des  Geschützes  parat, 
Bammbär  und  Geschütz  sind  in  ein  und  derselben  verticalen  Führung  auf-  and 
abwärts  zu  bewegeu. 

Die  Operation  des  Kämmens  geht  nun  in  folgender  Weise  vor  sich:  Zar 
nächst  wird  das  Geschütz  herabgelassen,  so  dass  die  oben  erwähnte  Vertiefung 
den  Kopf  des  einzurammenden  Pfahles  umfasst.  Sodann  wird  eine  für  diesen 
Zweck  eigens  gefertigte  Patrone,  welche  ein  langsam  verbrennendes  Pulver  ent- 
hält, in  den  Lauf  des  Geschützes  geschoben.  Nachdem  dies  geschehen,  wird 
ein  Bremsapparat,  welcher  bis  zu  diesem  Augenblicke  den  Rammbären  am  höch- 
sten Punkte  der  erwähnten  Führung  festhielt,  ausgelöst;  derselbe  «fallt  herab, 
wobei  der  an  seiner  unteren  Seite  befestigte  Kolben  in  den  an  der  Mündung 
etwas  trichterförmig  erweiterten  Lauf  des  Geschützes  eindringt.  Hierdurch  wird 
die  Patrone  zerdrückt  und  entzündet.  Es  erfolgt  eine  Explosion,  welche  den 
Kammbären  in  die  Höhe  schleudert  und  zugleich  den  Pfahl  nach  unten  treibt. 
Es  vereinigen  sich  somit  die  durch  den  Fall  erlangte  directe  Stosskraft  des 
Rammbären  und  die  rückwirkende  Kraft  der  Explosion  zur  gemeinschaftlichen 
Wirkung  auf  den  Pfahl.  —  Der  emporgeschleuderto  Rammbär  kommt  am  oberen 
Ende  der  Führung,  in  der  er  sich  bewegt,  mit  massiger  Geschwindigkeit  an. 
Dieselbe  wird  gänzlich  vernichtet  durch  eine  sehr  einfache,  pufferartige  Vor- 
richtung, während  gleichzeitig  der  Bremsapparat  ihn  festhält  und  am  selbetattn- 
digen  Herunterfallen  hindort.  Diese  Operation  wird  dann  so  oft  wiederholt,  b» 
der  Pfahl  zu  der  beabsichtigten  Tiefe  in  den  Boden  eingetrieben  ist 

Ueber  die  Leistungen  der  Maschine  beim  Bau  des  neuen  Landnngaqnai  in 
League  Island  wird  folgender  Bericht  erstattet: 
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Der  im  Bau  begriffene  Quai  erstreckt  sich  in  einer  Breite  von  lCKy,  300' 
weit  in  den  Delaware.  Die  10"  im  mittleren  Durchmesser  haltenden  Rostpfahle, 
807  an  der  Zahl,  wurden  der  Längenrichtung  nach  in  Abstanden  von  8',  der 
Querrichtung  nach  in  Abständen  von  5',  durch  weichen,  thonhaltigen  Schlamm 
hindurch  in  eine  sehr  harte  Bodenschicht  eingerammt,  welche  sich  bis  zu  einer 
Tiefe  von  ungefähr  21'  unter  den  mittleren  Wasserstand  erstreckte.  Die  Arbeit 
des  Einrammens  begann  am  9.  November  1871,  und  war  nach  mehreren  Unter- 
brechungen am  4.  April  1872  beendet.  Die  ganze  eigentliche  Arbeitszeit  be- 
läuft sich  auf  187  Stunden,  wonach  durchschnittlich  4' 3  Pfähle  per  Stunde 
eingetrieben  wurden.  Am  13.  Januar  wurden  in  einer  einzigen  Stunde  unter 
günstigen  Umständen  12  Pfähle  bis  zu  einer  Tiefe  von  21'  eingerammt;  die 
Durchschnittstiefe  betrug  19*4';  das  durchschnittliche  Gewicht  des  Pulvers  8*2 
Unzen  per  Pfahl.  Nach  Beendigung  der  Arbeit  zeigte  kein  einziger  Pfahl  die 
geringste  Beschädigung  oder  Spur  der  heftigen  Einwirkung. 

Um  die  Wirksamkeit  der  neuen  Methode  mit  der  der  gewöhnlichen  zu  ver- 
gleichen ,  wurde  über  die  Mündung  des  Geschützes  ein  schwerer  Eichenklotz  ge- 
legt und  dem  Stosse  des  Rammbären  ausgesetzt.  Dann  beseitigte  man  den  Eichen- 
klotz, Hess  den  Rammbären  in  der  beschriebenen  Weise  auf  die  Patrone  wirken 
und  notirte  beide  Effecte.  Es  stellte  sich  zu  Gunsten  der  neuen  Methode  ein 
Resultat  im  Verhältniss  von  4  :  1  bis  8  :  1  heraus. 

„Es  unterliegt  demnach  die  ganze  praktische  Anwendbarkeit  dieser  neuen 
Methode  sowie  ihre  Ueberlegenheit  keinem  Zweifel.  Sie  sichert  ein  weit  kräfti- 
geres Eindringen,  und  zwar  mit  weniger  Umständlichkeiten,  als  das  gewöhnliche 
Verfahren.  Die  Pfahlköpfe  bedürfen  keines  Eisenbeschlages  zum  Schutz  gegen 
das  Zersplittern,  und  ohne  weitere  richtende  Beihilfe  finden  die  Pfahle  beim 
Eintreiben  ihre  sichere  Führung. a 

Die  neue  Methode  scheint  hiernach  in  der  That  wesentliche  Vorzüge  zu 
besitzen,  welche  darin  gipfeln,  dass  durch  die  Explosion  einerseits  die  Stoss- 
kraft  in  mächtiger  Weise  unterstützt  wird;  während  andererseits  der  Rammbär 
durch  das  nämliche  Mittel  in  die  zur  Ausübung  seiner  Thätigkeit  erforderliche 
Höhelage  befördert  wird.  R.  M. 


Ueber  Petroleum  -  Gewinnung  in  Galizien  und  Amerika.    Von 

Albert  Fauck  zu  Böbrka  in  Galizien*.  —  Bereits  vor  der  Auffindung  der  grossen 
Petroleumquellen  in  Pennsylvanien  wurde  in  Galizien  Erdöl  in  kleinen  Quan- 
titäten gewonnen.  Durch  die  bedeutenden  Erfolge  in  Amerika  angeregt,  wurden 
auch  in  Galizien  nach  und  nach  die  Oelgrabungen  rationeller  und  tiefer  ange- 
legt. Es  bildeten  sich  viele  Gesellschaften ,  die  anfangs  mit  kleinen  Schächten 
50  bis  200'  Tiefe,  später  durch  Bohrbetrieb  300  bis  400'  Tiefe  erreichten. 
Ausnahmsweise  wurde  mit  Handbohrung  500  bis  600',  mit  Schachtgrabungen 
300  bis  400'  abgeteuft. 

Nachdem  nun  Oel  ergraben  oder  erbohrt,  förderte  man  dasselbe  mittelst 
Kübels,  resp.  kleiner  Handpumpen  zu  Tage. 

Jetzt  bohrt  man  mit  Dampfkraft  600  bis  800',  ohne  jedoch  bis  dahin 
amerikanische  Quantitäten  erschlossen  zu  haben;  es  gibt  zwar  einzelne  Brunnen, 
die  bei  300  bis  400'  Tiefe  eine  jährliche  Ausbeute  im  Werthe  von  50.000  bis 


*  Nach  Bericht  der  Berg-  und  hüttenm.  Ztg.  1872. 
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80.000  fl.  ergaben,  doch  sind  dies  Ausnahmen.  Brunnen,  resp.  Bohrlöcher,  die 
eine  tägliche  Ausbeute  von  5  bis  20  Ctr.  lieferten,  sind  jedoch  schon  zahl- 
reicher. 

In  Amerika  gaben  die  ersten  Bohrlöcher  bei  300  bis  400'  Tiefe  viel  klei- 
nere Quantitäten,  als  später  diejenigen  von  500  bis  600'.  Jetzt  gewinnt  man 
dort  sogar  aus  einer  Tiefe  von  1500'  grosse  Massen  von  Oel. 

Obgleich  man  nun  in  Galizien  schon  lange  bemüht  ist,  ähnliche  Tiefen 
wie  in  Amerika  zu  erreichen,  so  ist  dies  doch  bis  jetzt  nicht  gelungen,  haupt- 
sächlich kommt  der  bei  der  sehr  ungleichmässigen  Formation  auch  kostspielige 
Bohrbetrieb  in  Betracht,  zumal  bei  keiner  Petroleumbohrung  eine  lohnende  Aus- 
beute mit  Sicherheit  erwartet  werden  kann. 

In  Pennsylvanien  ist  bei  der  regelmässigen  Formation  der  Betrieb  un- 
gleich einfacher  und  billiger.  Verrohrungen  der  Bohrlöcher  sind  dort  nur  selten 
nöthig,  die  Schichten  des  zu  durchbohrenden  Gebirges  sind  horizontal,  und  ist 
daher  beim  Bohren  ein  Nachfall  auch  bei  ganz  mildem  Gestein  nicht  leicht 
möglich. 

Petroleum  wird  sowohl  in  Amerika  als  auch  in  Galizien  vorzugsweise  im 
Sandstein  angetroffen,  fast  immer  in  Begleitung  von  mehr  oder  weniger  salz- 
haltigem Wasser.  Die  Formationen  sind  jedoch  sehr  verschieden;  während  das 
Oel  in  Pennsylvanien  unter  der  Kohienformation  gefunden  wird,  wird  es  in 
Galizien  in  der  Tertiärformation  angetroffen. 

Die  bei  der  Petroleumgewinnung  in  Amerika  angewandte  Bohrmethode  ist 
höchst  einfach.  Das  Bohrzeug  ist  mit  einem  l1/^"  runden  Manilla-Hanfkabel- 
seil  ohne  Wirbel  fest  verbunden  und  besteht  aus:  einer  leichten  Oberstange 
als  Beschwerungsstück,  einer  einfachen  Rutschscheere ,  runder  Bohrstange  und 
M  eissei.  Gewöhnlich  wird  ein  kleines  Loch  vorgebohrt  und  mit  einem  Bohrer 
mit  breiten  Seitenschneiden  nachgestossen ;  5  bis  6"  ist  der  Bohrlochsdurch- 
messer. Die  tägliche  Leistung  variirt  von  10  bis  50'  in  24  Stunden  bei  35  bis 
45  Schlägen  in  der  Minute.  Es  werden  gewöhnlich  liegende  Maschinen  als 
Triebkraft  verwendet,  die  mittelst  Kurbel  und  Lenkerstange  einen  Balancier  be- 
wegen, an  dessen  entgegengesetztem  Ende  das  Bohrseil  festgeschraubt  wird. 

Nachdem  Oel  erbohrt,  wird  die  Pumpe  eingelassen,  lieber  das  Pumpen- 
rohr wird,  um  die  Tagwasser  nicht  hinunterzulassen,  ein  lederner  Schaft  (seed- 
bag)  von  der  Grösse  des  Bohrlochs  gezogen.  Dieser  Schaft  wird  rund  um  das 
Pumpenrohr  herum  mit  Leinsamen  gefüllt  und  unten  und  oben  an  dasselbe  fest- 
gebunden. Nach  12  bis  24  Stunden  quillt  der  Leinsamen  auf  und  bildet  einen 
wasserdichten  Verschluss  zwischen  Pumpe  und  Bohrlochswand.  Man  bringt  auch 
behufs  Absperrung  der  Tagwasser  grössere  Gasleitungsröhren  ins  Bohrloch,  die 
auch  zugleich  als  Sicherheitsröhren  dienen. 

Zu  den  Pumpenröhren  werden  vorzugsweise  2zöllige  Kesselröhren  ver- 
wendet, dieselben  sind  bedeutend  leichter  und  halten  einen  grösseren  Druck  ans 
als  gewöhnliche  Gasröhren.  Das  Kolbenrohr  ist  etwas  enger,  um  das  Einbringen 
und  Ausnehmen  des  Pumpenkolbens  zu  ermöglichen,  ohne  die  Pumpenrötoeu  in 
ziehen.  Die  Kolben  fallen  ziemlich  klein  aus  und  sind  demnach  die  sehr  ge- 
bräuchlichen Kugelventile  auch  nur  leicht.  Man  wendet  daher,  um  ein  sicheres 
Schliessen  der  Ventile  zu  bewirken,  in  Bohrlöchern,  die  viel  Petroleumgase  ent- 
halten, sogenannte  Gasventile  an;  bei  denselben  ist  das  Ventil  im  Gest&nge 
befestigt,  der  Kolben  verschiebt  sich  bei  jedem  Auf-  und  Niedergang  des  Ge- 
stänges oberhalb  dieses  Ventiles  um  einen  Zoll  und  das  Gestänge  innerhalb  das 
Kolbens  hat,    um  dem  Wasser  den  Durchgang  zu  gestatten,    der  Länge   nach 
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drei  Einschnitte.  Beim  Aufgange  fasst  und  schliesst  das  Ventil  den  Kolben  von 
unten.  Beim  Niedergang  tritt  das  Wasser  durch  die  Einschnitte  über  den  Kolben. 
Diese  Ventile  arbeiten  immer  sicher,  da  sie  nicht  wie  die  gewöhnlichen  vom 
Wasserdruck  allein  geöffnet  werden,  sondern  durch  das  Gestänge;  selbstver- 
ständlich muss  der  Kolben  eine  gute  Liderung  haben.  Als  Pumpgestänge  nimmt 
man  Eschenholzstangen  von  l1/^'  Durchmesser. 

In  Galizien  bohrt  man  meistens  mit  Fabian'scher  Freifallscheere,  bei  dieser 
Methode  wird  jedoch  nur  selten  Dampf  als  Triebkraft  angewendet. 

Die  Bohrlöcher  werden  mit  einem  Durchmesser  von  10  bis  22"  begonnen, 
und  damit  wird  gewöhnlich  eine  Tiefe  von  300  bis  400'  erreicht.  Wird  eine 
ölhaltige  Schicht  angebohrt,  so  lässt  man  eine  Handpumpe  ins  Bohrloch,  deren 
Kolben  ca.  2"  Durchmesser  hat,  die  Pumpenröhren  bilden  1"  Gasrohren,  die 
Gestänge  3/8"  Kundeisen. 

Neuerdings  wird  die  einfache  amerikanische  Seilbohrmethode  vielfach  an- 
gewandt, doch  da  dieselbe  nur  für  kleinere  Durchmesser  vorteilhaft  ist,  so 
wurde  bisher  in  den  günstigsten  Fällen  nur  700  bis  800'  Tiefe  damit  erreicht. 

Das  den  Bohrlöchern  entströmende  Gas  ist  in  Amerika  und  auch  in  Ga- 
lizien vorteilhaft  zur  Heizung  der  Dampfkessel  und  zur  Beleuchtung  benutzt 
worden ;  die  zum  Theil  sehr  starke  Gasausströmung  aus  allen  schon  erschöpften 
Bohrlöchern  lässt  annehmen,  dass  in  grösserer  Tiefe  noch  ölführende  Schichten 
vorhanden  sein  müssen.  Auch  deutet  das  in  verschiedenen  Tiefen  in  denselben 
Bohrlöchern  immer  wieder  angetroffene  Oel  darauf  hin,  dass  die  ölführenden 
Schichten  noch  sobald  nicht  durchbohrt  sein  dürften.  Ob  aber  diese  unten  noch 
anzutreffenden  Oellager  genügend  Oel  liefern  werden  und  kostspielige  Bohrungen 
von  1000  bis  1500'  rentabel  machen,  ist  noch  nicht  erwiesen. 

Der  ölführende  Landstrich  zieht  sich  längs  dem  nördlichen  und  nordöstli- 
chen Abhänge  der  Karpathen  hin,  fangt  in  West-Galizieri  bei  Limanowa  an,  ist 
ein  bis  vier  Meilen  breit  und  erstreckt  sich  fast  ohne  Unterbrechung  bis  in  die 
Bukowina  und  Moldau.  Petroleum  in  lohnender  Quantität  wird  in  den  Ort- 
schaften Siary,  Woytowa,  Lipinki,  Kopianka,  Böbrka,  Gleboki,  Plowce  und 
Boryslaw  gefunden.  Kleinere  Quantitäten  lieferten  Pisargowa,  Mecina,  Kleczany, 
Librantown,  Wawrska,  Sekowa,  Kryg  und  viele  andere  Orte. 


Neue  Dampf  -Erzeugungsmethode.  —  Das  königl.  sächs.  Ministerium 
des  Innern  hat  Herrn  Otto  Vogel  in  Dresden  kostenfrei  ein  Patent  auf  einen  ganz 
neuen  Dampfgenerator  ertheilt.  Wenn  genannter  Herr  die  Patente  aus  allen  in 
Betracht  kommenden  Staaten  erhalten  haben  wird,  soll  die  Erfindung  dem  Pu- 
blicum zur  Benützung  übergeben  werden,  bis  dahin  wolle  man  sich  mit  folgenden 
Angaben  begnügen: 

Die  Erzeugung  des  Dampfes  geschieht  ohne  Kohlen,  ohne  Holz,  ohne  Pe- 
troleum, überhaupt  ohne  Feuerung.  In  Folge  dessen  kann  der  Apparat  auch  in 
feuergefährlichen  Gebäuden  ohne  besondere  Concession  aufgestellt  werden;  der 
Schornstein  kommt  ganz  in  Wegfall.  Der  so  Erzeugte  Dampf  kann  nun  zu  be- 
liebigen Zwecken,  zum  Maschinenbetrieb,  zur  Heizung  etc.  verwendet  werden. 
Der  Dampferzeuger  für  eine  Maschine  von  1  bis  2  Pferdestärken  (75  bis  150™*) 
nimmt  etwa  8  bis  10ndm,  bei  10  Pferdestärken  etwa  1  bis  2Qm  ein.  In  höch- 
stens 3  Minuten  lässt  sich  aus  völlig  kaltem  Wasser  ein  Dampf  von  2  Atmo- 
sphären Ueberdruck  erzeugen.     Letzterer  Umstand  ist  für  die  Kleinindustrie  bo^ 
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» 
sonders    wichtig ,    indem   dann   auch    solche   Gewerbsleute ,    die   nur   zuweilen, 
vielleicht  nur  auf  eine  oder  zwei  Stunden  mechanische  Kraft  brauchen,  die  Dampf- 
maschine benützen  können. 

Die  Kosten  des  so  erzeugten  Dampfes  sind  etwa  dieselben,  wie  bei  der 
jetzigen  Dampferzeugung;  doch  sind  sie  indirect  geringer,  da  es  nicht  dieser  Zu- 
fuhr von  Materialien  und  Abfuhr  von  Schlacken  und  Aschen  bedarf.  Für  die 
Dampfschifffahrt  auf  dem  Meere  bietet  die  VogePsche  Erfindung  den  allgemeinen 
Vortheil,  dass  die  Schiffe  den  grossen  Raum,  den  die  Kessel  und  die  Kohlen  bis 
jetzt  einnehmen,  in  Zukunft  für  Frachtgüter  frei  bekommen;  auch  kann  die 
Fahrt,  da  man  nicht  mehr  von  dem  Kohlenvorrathe  abhängt ,  auf  viel  längere 
Zeit,  auf  Monate  ausgedehnt  werden.  Auch  Flussdampfer  würden  durch  gerin» 
geren  Tiefgang  bedeutende  Vortheile  haben.  —  Dresdner  Getoerbeseitung. 


Prof.  A.  E.  Dolbears  Methode,  Rotationsgeschwindigkeiten  zu 

MESSEN.  —  An  die  Peripherie  des  rotirenden  Objectes  wird  ein  mit  Ross  ge- 
schwärztes Papier,  und  an  die  eine  Zinke  einer  mit  bekannter  Geschwindigkeit 
vibrirenden  Stimmgabel  eine  Kautschukspitze  befestigt,  welche  auf  dem  sich  fort- 
bewegenden Papier  bei  der  Berührung  Wellenlinien  verzeichnet.  Die  Gabel  wird 
so  gehalten,  dass  ihre  Schwingungsrichtung  rechtwinkelig  zur  Rotationsrichtung 
der  Achse  steht.  Man  braucht  nur  die  auf  einem  gewissen  Räume  des  ge- 
.^chwärzten  Papieres  enthaltenen  Wellen  zu  zählen,  um  sofort  die  Rotations- 
geschwindigkeit zu  erhalten.  Macht  z.  B.  die  Gabel  100  Schwingungen  in  1  Se- 
cunde  und  es  erscheint  auf  dem  Papier  eine  Schwingung  in  Wellenform  auf  dem 
halben  Umlange  des  rotirenden  Objectes,  oder  2  auf  dem  ganzen  Umfange,  so 
beträgt  offenbar  die  Geschwindigkeit  50  Umdrehungen  per  Secunde.  Nach  dieser 
einfachen  und  leichten  Methode  lässt  sich  die  Umdrehungsgeschwindigkeit  von 
Gyroskopscheiben,  sowie  überhaupt  aller  Arten  von  Wellen  und  Radern  ermit- 
teln. —  American  Journal  of  science  d.  P.  J. 


Neue  Methode,  die  Höhe  der  Wolken  zu  messen.  —  Will  man 
ganz  genau  die  Höhe  einer  Wolke  messen,  dann  müssen  zwei  Beobachter  ans 
bestimmter  Entfernung  zur  selben  Zeit  einen  scharf  markirten  Punkt  der  Wolke 
mit  dem  Theodolithen  beobachten  und  die  Zenithdistanz  wie  den  Azimuthwinkel 
desselben  aufzeichnen  lassen.  Eine  sehr  wesentliche  Verbesserung  dieser  Methode 
schlägt  Herr  Feussner  in  folgendem  Verfahren  vor: 

An  zwei  Orten,  deren  gegenseitige  Entfernung  bekannt  ist,  werden  photo- 
graphischc  Apparate  aufgestellt.  Zur  Messung  der  tieferen  Wolken  werden .  wohl 
2000  bis  3000  Fuss,  für  die  höheren  l/t  bis  1  bis  2  Stunden  und  für  die 
höchsten  Cirri  etwa  3  Stunden  die  passendsten  Entfernungen  sein.  Die  Apparate 
werden  in  genau  bekannter  Neigung  gegen  den  Horizont  und  Richtung  geges 
die  Himmelsgegend  aufgestellt  und  dann  in  vorher  verabredeten  Zeitpunkten  an 
beiden  Orten  photographische  Aufnahmen  der  Wolken  gemacht.  Ans  der  Stelle» 
an  welcher  in  einer  solchen  Aufnahme  ein  bestimmter  Wolkenpunkt  erscheint, 
kann  man  sein  Azimuth  und  seine  Zenithdistanz  bestimmen,  und  wenn  er  sieh 
auf  zwei  gleichzeitig  gemachten  Aufnahmen  vorfindet,  sind  die  Werthe 
für  die  beiden  Reobachtungsorte  gefunden  und  daraus  kann  leicht  die  Hfiha 
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rechnet  werden.  Die  Vorzüge  des  Verfahrens  springen  sofort  in  die  Angen. 
Es  ist  hier  keine  Verabredung  über  einen  zu  beobachtenden  Wolkenpunkt  nöthig 
und  die  Stationen  können  in  beliebiger  Entfernung  genommen  werden.  Ausser- 
dem sind  zwei  photographische  Apparate  weit  leichter  zu  beschaffen  als  zwei 
Theodolithen.  —  Poggendorf's  Annalen. 


Schwimmen  des  festen  Eisens  auf  geschmolzenem.  —  Um  die 
Ursache  für  das  längst  bekannte  Phänomen,  dass  festes  Eisen  auf  geschmolzenem 
schwimmt,  zu  ermitteln,  hat  Herr  Schott  nach  einer  Mittheilung  in  der  Berg- 
und  Hüttenmännischen  Zeitung  1872  folgenden  Versuch  angestellt.  In  einer 
Giesserei,  welche  Hartgussräder  lieferte,  theilte  er  den  äussern  Formrand  in 
zwei  Theile,  umgab  denselben  mit  einem  geöffneten,  stark  federnden  Ringe  und 
beobachtete  nun  Folgendes:  Sobald  das  in  die  Form  eingegossene  Eisen  zu  er- 
starren anfing,  öffnete  sich  der  Ring,  und  zwar  bei  dem  etwa  0.47  Meter  im 
Durchmesser  haltenden  Rade  bis  auf  etwa  6  Millimeter;  als  das  Erkalten  ein- 
trat, sehloss  sich  der  Ring  und  die  Form  wieder,  und  nach  dem  Erkalten  hatte 
der  Abguss  nicht  blos  die  Dimensionen  der  Form  im  Innern  angenommen,  son- 
dern war  noch ,  unter  diese  zurückgegangen. 

Aus  diesem  Verhalten  geht  nun  hervor,  dass  das  erhitzte  Eisen  ein  grös- 
seres Volumen  einnimmt  als  das  flüssige,  das  erkaltete  ein  kleineres  als  dieses. 
Die  noth wendige  Folge  ist  demnach,  dass  das  grössere  Volumen  ein  geringeres 
specifisches  Gewicht  besitzen  muss.  Gewöhnlich  sind  zur  Beobachtung  des  Phäno- 
mens dünne  Eisenstückchen  benutzt  worden.  Das  Eisen,  als  guter  Wärmeleiter, 
wird  schnell  die  Temperatur  des  flüssigen  Eisens  bis  zum  Hellrothwerden,  der 
zur  grösseren  Ausdehnung  nöthigen  Temperatur  aufnehmen,  und  somit  ein  ge- 
ringeres specifisches  Gewicht  erhalten  als  das  flüssige,  also  darauf  schwimmen, 
und  um  so  schneller,  je  dünner  es  ist,  und  umgekehrt.  Dickere  Stücke  werden 
erst  untersinken,  sich  aber  heben,  sobald  sio  in  grössere  Ausdehnung  durch 
die  aufgenommene  Temperatur  gebracht  worden  sind,  wie  dies  leicht  zu  beob- 
achten ist. 


Schwimmender  Sand.  —  Als  sich  Herr  Hennessy  am  26.  Juli  1868 
dem  Meeresstrande  am  Eintritt  des  Flusses  Newport  unterhalb  des  Dorfes  New- 
port,  Mayo-County  (Irland)  näherte,  bemerkte  er,  nach  einer  Mittheilung  an  die 
Royal  Irish  Society  yom  10.  April,  dass  scheinbar  ausgedehnte  Streifen  von 
Schaum  auf  der  Oberfläche  des  Wassers  schwammen.  Als  er  jedoch  den  Rand 
des  Strandes  erreichte,  fand  er,  dass  das,  was  aus  der  Ferne  wie  Schaum  aussah, 
aus  zahllosen  Sandtheilchen  bestand,  aus  flachen  Platten  zerbrochener  Schalen 
und  andern  kleinen  Trümmern,  #relche  die  Oberfläche  der  flach  sich  neigenden 
Flussküste  bildeten.  Die  Grösse  der  Sandtheilchen  schwankte  Ton  dem  kleinsten 
dem  Auge  sichtbaren  Stückchen  bis  zu  kleinen  Kieseln,  die  fast  so  breit  und 
etwas  dicker  waren  als  ein  Vierpenny-Stück.  Hunderte  solcher  kleiner  Kiesel 
schwammen  um  ihn  herum,  und  es  ist  wahrscheinlich,  dass  die  herumschwim- 
menden Partien,  die  weiterhin  gesehen  wurden,  gleichfalls  eine  beträchtliche 
Anzahl  derselben  enthielten.  Die  Luft  war  den  ganzen  Morgen  ruhig  und  der 
Himmel  wolkenlos,  so  dass,  obgleich  es  erst  9Va  Uhr  war,    die  Sonne  bereits 
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einige  Stunden  hell  auf  den  freien  Sand  geschienen  hatte.  Die  obere  Fläche  eines 
jeden  dieser  Kiesel  war  vollkommen  trocken,  und  die  Gruppen,  die  sie  bildeten, 
waren  leicht  niedergedrückt  in  gekrümmten  Vertiefungen  des  Wassers.  Die  Fluth 
stieg  rasch  und  die  schwimmenden  Sandmassen  wurden  schnell  stromaufwärts 
in'8  brackische  und  süsse  Wasser  geführt.  Herr  Hennessy  wartete  am  Küsten- 
rande, bis  die  nächste  Fluth  kam  und  beobachtete  nun,  wie  die  Sandtheilchen, 
die  Schalen  und  flachen  Kiesel,  welche  unter  den  Strahlen  der  Sonne  vollkommen 
getrocknet  und  erwärmt  worden  waren,  durch  das  ruhige,  langsam  steigende 
Wasser  sanft  gehoben  wurden  und  wie  Späne  oder  Stroh  schwammen. 

Dieses  Phänomen  beruht  offenbar  auf  derselben  Wirkung  der  Molecular- 
kräfte  zwischen  festen  und  flüssigen  Körpern,  welche  das  allgemein  bekannte 
Experiment  einer  schwimmenden  Nadel  möglich  macht.  Herr  Hennessy  konnte 
auch  künstlich  selbst  noch  etwas  grössere  Kiesel  schwimmen  lassen,  wenn  sie 
recht  trocken,  vorsichtig  auf  eine  grössere  Wassermasse  gelegt  wurden ;  sie  hielten 
sich  über  sechs  Tage  an  der  Oberfläche  und  sanken  nur  zufällig  zu  Boden,  wenn 
sie  nach  und  nach  Wasser  absorbirt  hatten,  häufiger  jedoch  in  Folge  von  Er- 
schütterungen des  Wassergefässes. 

Es  ist  einleuchtend,  dass  man  schwimmenden  Sand  nur  unter  günstigen 
Umständen  antreffen  kann.  Die  Küsten  müssen  nämlich  eine  sanfte  Neigung 
haben,  die  Luft  muss  vollkommen  ruhig  und  das  Wetter  warm  und  trocken  sein. 
Unter  diesen  Umständen  können  bei  schnell  ansteigender  Fluth  solche  Kiesel- 
schoibchen  weit  von  ihrem  ursprünglichon  Orte  fortgeführt  und  im  brackischen 
Wasser  abgelagert  werden.  In  dieser  Weise  mögen  Fragmente  von  marinen  Mu- 
scheln und  Thierresten  mit  solchen  des  süssen  Wassers  gemischt  werden.  Die 
Umstände,  welche  hierfür  besonders  günstig  sind,  sind  wahrscheinlich  in  sehr 
grosser  Vollkommenheit  vorhanden  an  den  sandigen  Ufern  mit  Gezeiten  verse- 
hener Flüsse  in  den  tropischen  und  subtropischen  Gegenden  der  Erde.  Und  da 
diese  Erscheinung  nur  bei  der  Fluth  und  niemals  bei  der  Ebbe  eintreten  kann, 
so  wird  die  Fortführung  von  Sand  und  marinen  Trümmern  nur  in  der  Richtung 
der  Fluthbewegung  begünstigt.  Für  die  Geologen  wird  diese  Erscheinung  von 
besonderem  Interesse  sein  bei  der  Beurthoilung  von  Ablagerungen,  welche  an 
den  Küsten  ebbender  und  fluthender  Meere  und  Flüsse  stattgefunden  haben. 


Die  Zusammensetzung  des  gewöhnlichen  Wassers  und  des  daraus 
gebildeten  Eises.  —  In  der  Schweizerischen  polytechnischen  Zeitschrift  ver- 
öffentlicht Herr  Prof.  Bolley  nachstehende  interessante  Untersuchung,  von  der 
man  annehmen  sollte,  sie  sei  schon  früher  von  Anderen  gemacht  worden.  Dm 
er  aber  in  allen  Werken,  in  denen  er  einen  Aufschluss  über  dieselbe  erwarten 
konnte,  nichts  über  dieselbe  fand,  theilte  er  sie  mit. 

„Dass  beim  partiollen  und  ruhigen  Gefrieren  von  Salzlösungen,  wie  i.  B. 
von  Meerwasser,  der  flüssig  bleibende  Theil  eine  concentrirtere  Lösung  darstellt, 
während  der  gefrorene  nur  wenig  von  den  Salzen  enthält,  ist  bekannt,  nicht 
aber,  dass  dies  Verhältniss  sich  bis  auf  gewöhnliche  Brunnen-  und  Flussw&sser, 
selbst  solche  von  ganz  geringer  Härte,  erstreckt. 

Die  Bestimmung  des  Abdampfungsrückstandes  von  geschmolienem  Seeeis 
ergab  so  auffallend  wenig  feste  Bestandteile  im  Vergleich  zu  früher  genaehten 
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ähnlichen  Bestimmungen  im  Seewasser,  dass  ich  mich  bestimmt  sah,  der  Sache 
etwas  weiter  nachzugehen. 

Weil  der  Gehalt  an  festen  Bestandteilen  im  Wasser  der  Seen  ebenso- 
wenig eine  unveränderliche  Grösse  ist,  wie  derjenige  der  Quell-  und  Fluss- 
wässer, wollte  ich  nicht  die  Vergleichung  des  Eises  mit  dem  vor  Jahren  ge- 
schöpften Wasser  vornehmen,  sondern  Hess  aus  dem  Züricher  See  zu  gleicher 
Zeit  Wasser  schöpfen  und  von  dem  nahe  an  derselben  Stelle  gebildeten  Eise 
sammeln.  Das  Seewasser  wie  das  aus  dem  Schmolzen  des  Seeeises  hervorgegangene 
erschienen  klar,  wurden  aber  doch  filtrirt  und  von  jedem  1  Liter  abgedampft, 
endlich  der  Rückstand  unter  den  üblichen  Vorsichtsmassregeln  bei  110°  C.  ge- 
trocknet und  abgewogen.  Das  Seewasser  hinterliess  vom  Liter  0.128  Gramm, 
das  Eiswasser  0.026  Gramm.  Es  ist  nicht  zu  zweifeln,  dass  härtere  Wässer  als 
das  des  Züricher  Soes  durch  Gefrieren  in  ebenso  starkem  Verhältniss  wie  das 
Seewasser  an  Härte  verlieren,  und  Umstände  sind  auch  denkbar,  in  welchen  man 
von  dieser  Erscheinung  Nutzen  ziehen  kann." 


Eine  grosse  Dampf-Pfeife.  —  Die  mächtigste  Dampfpfeife  in  der  Welt 
ist  wohl  jene,  welche  kürzlich  in  der  Maschinenbau-Anstalt  zu  Portland  in  den 
Vereinigten  Staaten  für  das  Leuchtthurm  -  Departement  angefertigt  wurde.  Sie 
hat  18  Zoll  Durchmesser  und  wiegt  gegen  150  Pfund.  Sie  erfordert  einen 
Dampf  von  60  Pfd.  Druck  per  Quadratzoll,  welcher  von  einem  eigens  hiefür  be- 
stimmten Dampfkessel  geliefert  wird.  Bei  ruhigem  Wetter  wird  die  Pfeife  bis 
auf  eine  Entfernung  von  5  Seemeilen  gehört.  Sie  wird  als  Nebelsignal  ver- 
wendet werden    —  Engineer. 


Wasserdichter  Filz  als  Isolirschicht  gegen  Feuchtigkeit  bei 
Bauten.  —  Als  Isolirschicht  gegen  Feuchtigkeit  bereiten  Engert  und  Rolfe  in 
London  einen  wasserdichten  Filz,  welcher  weit  wirksamer  sein  soll,  als  Asphalt, 
Glas,  Schiefer  etc.  Er  wird  in  Tafeln  von  der  Breite  der  Grundmauern  und 
32  Zoll  (englisch)  Länge  angefertigt.  Beim  Legen  bettet  man  die  Tafeln  gut 
in  Cement  oder  Kalk,  lässt  die  Enden  über  einander  legen,  und  achtet  darauf, 
dass  kein  Cement  zwischen  diese  Fugen  kommt.  Je  grösser  dann  das  Gewicht 
ist,  womit  er  durch  die  Mauer  belastet  wird,  desto  fester  und  undurchdring- 
licher wird  der  Isolirfilz.  Die  Tafeln  können  auf  Bestellung  in  jeder  beliebigen 
Breite  hergestellt  werden.  Der  Preis  beträgt  in  Hamburg  und  Stettin  1  Sgr. 
4]/2  Pfd.  pro  Quadratfuss  preussisch.  Lager  des  Filzes  halten  auf  dem  Continent 
Albert  und  Langenbeck  in  Hamburg  und  Consul  Wilh.  Helm  in  Stettin. 


Das  Wassek  des  irländischen  Meeres.  —  Eine  ausführliche  Analyse 
des  Meerwassers  unter  54°  21'  nördl.  Breite  und  4°  11'  westl.  Länge,  in  etwa 
sieben  englische  Meilen  Entfernung  von  den  Küsten  Englands,  Schottlands  und 
Irlands,  ergab  den  Herren  Thorpe  und  Morton  eine  Verschiedenheit  der  Concen- 
tration  zwischen  Sommer  und  Winter,  und  zwar  enthielt  das  Wasser  im  Sommer 
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etwas  mehr  feste  Bestandteile  als  im  Winter.  Aus  der  Analyse  geht  ferner 
hervor,  dass  das  Wasser  des  irischen  Meeres  in  der  Nähe  der  Küste  verdünnter 
ist  als  das  Wasser  des  atlantischen  Oceans  unter  derselben  geographischen  Breite, 
wie  es  Forchhammer  in  grosser  Entfernung  vom  Lande  gofunden.  Nachstehende 
Zahlen  geben  ein  klares  Bild  von  diesen  Unterschieden: 

Cl  SO,        CaO        MgO    **£*?* 

T ,    M        (  Sommer     18.735     2.187        —  —       34.082 

in.  Jieer  j  winter      18  C27     2.161     0.575     2.032     33.838 

Atl.  Meer       .     .     .     19.865     2.362     0.588     2.199     35.976 

Annal.  d.  Chem.  u.  Pharm. 


Die  Treibhölzer  des  nördlichen  Polarmeeres.  —  Von  der  Be- 
cognoscirungs-Expedition,  welche  dio  Herren  Weyprecht  and  Payer  im  vorigen 
Jahre  nach  dem  nördlichen  Polarmeere  zwischen  Spitzbergen  und  Nowaja  Semlja 
unternommen,  hatten  sie  unter  andern  auch  Proben  des  Treibholzes  mitgebracht, 
das  sie  unter  hohen  Breiten  angetroffen.  Diese  Treibhölzer  sind  Herrn  Wiesner 
zur  Untersuchung  übergeben  worden,  welcher  der  Wiener  Akademie  am  8.  Fe- 
bruar über  die  Resultate  derselben  Bericht  erstattet. 

Es  hat  sich  hiernach  herausgestellt,  dass  alle  Treibhölzer  von  Abietineen 
herstammen,  und  zwar  theils  von  der  Fichte  (Abies  excelsa),  theils  von  der  sibi- 
rischen Lärche  (Larix  sibirica),  die  indess  nur  eine  Standorts-Varietät  der  Larix 
europaea  ist.  Nach  der  Jahrringentwickelung  zu  urtheilen,  rührt  die  Mehrzahl 
der  Treibhölzer  von  hochnordischen  in  der  Nähe  der  Baumgrenzen  gewachsenen 
Bäumen  her.  Einzelne  Jahrringe  der  Fichten-  nnd  Lärchentreibhölzer  hatten 
nur  eine  Dicke  von  0.09  Millimeter  und  bestanden  nur  aus  drei  Zellreihen. 

Die  Lärchentreibhölzer  sind  entschieden  durch  die  nordasiatischen  Ströme 
in's  Polarmeer  getrieben  worden.  Die  Fichtentreibhölzer  mögen  aus  dem  Norden 
Europa's  oder  Asiens  stammen.  Nach  dem  Vergleiche  der  Jahrringentwickelung 
nordeuropäLscher  Fichtenhölzer  mit  jener  der  Fichtentreibhölzer  zu  urtheilen 
ist  letzteres  jedoch  wahrscheinlicher. 


Elektrisches  Anemometer.  —  Dieses  Anemometer  ist  eine  Erfindung 
von  F.  H.  Gordon  und  ausgeführt  von  Mr.  Apps.  Es  dient  dies  dazu,  die  Ge- 
schwindigkeit und  die  Richtung  des  Windes  zu  bestimmen.  Nach  seiner  gegen- 
wärtigen Construction  besteht  das  Anemometer  aus  einem  Paar  gewöhnlicher 
Becklei'scher  Flügel  und  mit  einem  Satz  sich  drehender  Büchsen,  die  auf  ge- 
eignete Weise  l»efestigt  und  durch  Isolirdrähte  mit  einer  galvanischen  Batterie 
und  einem  Kegistrirapparat  verbunden  sind.  Auf  die  Länge  der  verbindenden 
Drähte  kommt  nichts  an.  Das  Instrument  besteht  aus  einer  Glocke,  einer  Wind- 
rose, einer  Papierrolle  und  einem  endlosen  Band,  welches  einen  Stift  zum  Schreiben 
mit  sich  führt.  Die  Windrose  zeigt  die  Kichtung  des  Windes  an  nnd  du  Band 
mit  dem  Stift  registrirt  diese  Richtung  jede  halbe  Stunde.  Ebenso  registriit  das 
Band  jede  Viertel-  und  jede  ganze  Stunde,  welche  der  Wind  durchlaufen  hat. 
Das  Stückchen  Papier  für  die  Maschine  ist  nahezu  1  Zoll  breit  nnd  nimmt  aa 
seinem  linken  Rand  das  Zeitzeichen,  an  seinem  rechten  das  Zeichen  der  Wind- 
richtung, nnd  auf  seiner  Mitte  in  gerader  Linie  für  jede  Meile  einen  Punkt,  dar 
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immer  so  angeordnet  ist,  dass  der  Punkt  mit  dem  entsprechenden  Zeitzeichen 
verglichen  werden  kann,  so  zwar,  dass  die  Anzahl  der  Punkte  verglichen  mit 
den  Zeitzeichen  die  Geschwindigkeit  des  Windes  während  der  resp.  Zeiten  angibt, 
so  z.  B.  wenn  10  oder  11  Punkte  auf  dem  Papier  angegeben  sind,  innerhalb 
10  und  11  Uhr.  Die  Batterie  besteht  aus  Kohle-Zinkelementen  mit  verdünnter 
Schwefelsäure  und  arbeitet  6  Monate  hinter  einander.  Die  Papierrolle  reicht 
auf  3  Monate  aus  und  die  Uhr  läuft  ebenfalls  3  Monate,  ohne  dass  es  nöthig 
ist,  sie  aufzuziehen;  könnte  man  aus  diesem  Grunde  den  Apparat  fast  als  einen 
selbstwirkenden  bezeichnen,  so  empfiehlt  es  sich  doch,  ein  Uhrwerk  von  nur 
8  Tagen  Gangzeit  anzubringen,  sowie  auf  deren  Papierstreifen  die  Berechnungen 
aller  24  Stunden  vorzunehmen.  Der  grosse  Vortheil,  den  dieser  Apparat  bietet, 
besteht  einestheils  in  der  Art  der  Aufzeichnung,  andern theils  in  der  Anwendung 
der  Elektricität,  welche  Welle  und  Kurbelstangen  entbehren  lässt,  die  den  Apparat 
nicht  nur  theurer,  schwerfälliger  und  weniger  empfindlich  machen,  sondern  auch 
bewirken,  dass  der  Begistrirapparat  in  unmittelbarer  Nähe  der  Windflügel  auf- 
gestellt wird. 


Ueber  Flammenschutzmittel.  —  Zum  Schutz  von  leicht  brennbaren 
Stoffen  gegen  das  Umsichgreifen  von  Flammen  waren  bisher  das  Wasserglas  und 
das  wolframsaure  Natron  bekannt.  Ersteres  ist  aber  nur  für  Holz  anwendbar, 
letzteres  viel  zu  theuer,  um  eine  allgemeinere  Anwendung  zu  finden.  Herr  Pa- 
tera  schlägt  nun  in  einem  kleinen  Schriftchen  über  Flammenschutzmittel  noch 
vor  ein  Gemenge  aus  Borax  und  Bittersalz,  welches  dem  wolframsauren  Natron 
in  seiner  Wirksamkeit  gleichzustellen  und  dabei  überall  und  wohlfeil  zu  haben 
ist.  Seine  Wirkung  beruht  auf  der  Bildung  der  in  kaltem  und  heissem  Wasser 
unlöslichen  borsauren  Magnesia,  welche  die  Fäden  des  Gewebes  dicht  umhüllt, 
und,  indem  sie  so  die  Entwickelung  der  brennbaren  Gase  sehr  erschwert,  das 
Umsichgreifen  der  Flamme  verhindert.  Das  Mischungsverhältniss  der  Salze  ist 
4  Theile  Borax  und  3  Theile  Bittersalz.  Die  Salze  werden  erst  kurz  vor  dem 
Gebrauch  gemengt,  weil  sich  sonst  zu  früh  borsaure  Magnesia  bildet  und  un- 
gelöst bleibt. 

Ein  zweites  nach  der  Versicherung  des  Herrn  Patera  vortreffliches  Schutz- 
mittel fand  er  in  einem  Gemenge  von  schwefelsaurem  Ammoniak  und  Gyps  in 
verschiedenen  Verhältnissen,  je  nachdem  es  für  feinere  oder  gröbere  Stoffe  die- 
nen soll.  —  Annalen  der  Chemie  und  Pharmacie. 


Die  Luftschifffahrt  im  Dienste  des  Krieges.  —  Man  darf  wohl 
mit  Recht  annehmen,  dass  der  Krieg  von  1870  —  71  der  Ausgangspunkt  einer 
neuen  Aera  für  die  Aeronautik  werden  wird.  Als  die  französische  Hauptstadt 
im  September  1870  durch  die  deutschen  Armeen  vollständig  cernirt  war,  musste 
die  Regierung  der  National  -  Verteidigung  ein  Auskunftsmittel  ersinnen ,  die 
Communication  mit  der  Aussenwelt  in  irgend  einer  Weise  herzustellen.  Es  war 
natürlich,  dass  man  nach  verschiedenen  fehlgeschlagenen  Versuchen,  die  Ver- 
bindung durch  Boten,  in  Gestalt  von  verkleideten  Gemüsehändlern,  durch  be- 
sonders abgerichtete  Hunde,  Hohlkugeln,  die  man  in  die  Seine  setzte,  u.  s.  w. 
zu  unterhalten,  dazu  schritt,  für  den  erwähnten  Zweck  Luftballons  in  Anwen- 
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düng  zu  bringen.  Mit  aller  Energie  ging  «lie  französische  Regierung  ans  Werk, 
sie  Hess  grosse  Ballons  herstellen,  welche  in  der  Zeit  vom  23.  September  1870 
bis  28.  Januar  1871  in  einer  Anzahl  von  54  mit  je  zwei  bis  drei  Begleitern 
und  etwa  2,500.000  Briefen  zum  Gewichte  von  10.000  Kilogrammen  die  go- 
ängstigte  Stadt  verlassen  und  bis  auf  einige,  die  in  die  Hände  der  Deutschen 
fielen  oder  im  Meere  umkamen,  ihren  Inhalt  richtig  überbracht  haben.  Zum 
grossen  Leidwesen  der  Pariser  war  die  Verwendbarkeit  der  Luftballons  indess 
nur  eine  einseitige.  Lenkbare  Luftballons  waren  noch  nicht  erfunden,  man 
musste  die  nach  dem  alten  System  erbauten  der  gerade  herrschenden  Wind- 
richtung überlassen,  und  konnte  sie  daher  nicht  dazu  benutzen,  in  die  be- 
lagerte Weltstadt  Nachrichten  zu  überbringen.  Dio  zu  dem  Zwecke  bei  dor  Ab- 
fahrt mitgenommenen  Brieftauben  erwiesen  sich  als  sehr  unzuverlässig;  nur  ein 
kleiner  Theil  kehrte  zurück. 

Die  gewonnenen  Resultate  gaben  indess  eine  mächtige  Anregung,  einen 
weiteren  Fortschritt  in  der  Kunde  dor  Luftschifffahrt  anzubahnen  und  das  alte 
Problem  dieser  Wissenschaft:  die  Herstellung  lenkbarer  Luftschiffe,  womöglich 
zu  lösen.  Denn  man  musste  anerkennen,  dass  derartige  Ballons  für  die  Krieg- 
führung ein  nicht  zu  unterschätzendes  Hilfsmittel  sein  würden. 

Hatten  doch  schon  die  sogenannten  festen  Luftballons,  von  welchen  aus 
der  Feind  beobachtet  werden  konnte,  in  manchen  Kriegen  eine  beachtenswerte 
Rolle  gespielt;  in  den  Schlachten  von  Fleurus,  nachher  von  Solferino,  hatten 
treffliche,  in  Ballon  ausgeführte  Kecognoscirungen  wesentlich  dazu  beigetragen, 
den  Sieg  an  die  Fahnen  der  Franzosen  zu  heften. 

Auch  in  dem  letzten  amerikanischen  Bürgerkriege  sind  Luftballons  für 
Kundschafterzwecke  mit  Erfolg  benutzt  worden. 

So  stehen  denn  jetzt  Deutschland,  Frankreich  und  England  gleichzeitig  im 
Begriff,  die  Anwendung  der  Luftschifffahrt  zu  militärischen  Zwecken  einer  er- 
neuerten Prüfung  zu  unterziehen.  Wenn  die  Ballons  für  Kecognoscirungen 
künftig  auch  von  geringerer  Bedeutung  sein  werden,  da  sie  sich  bei  der  grossen 
Tragweite  unserer  moderneu  Schiesswaffen  in  ziemlich  beträchtlicher  Entfernung 
von  der  Erde  halten  müssen,  uud  deshalb  der  reberblick  aus  der  Vogelschau 
kein  sicheres  und  zureichendes  Erkennen  gestattet  und  genaue  Aufnahmen 
nicht  zulässt,  so  werden  doch  lenkbare  Luftschifte  zur  Ueberbringung  von 
schleunigen  Befehlen  zwischen  getrennt  operirenden  Armeen,  zur  Unterhaltung 
der  Communication  mit  Festungen,  welche  vom  Feinde  belagert  sind,  zu  wich- 
tigen Nachrichtenvermittelungen  aus  dem  Felde  nach  der  Heimath  etc.  mit  Vor- 
theil  sich  verwenden  lassen.  Es  kommt  hierbei  auch  namentlich  der  Umstand 
in  Betracht,  dass  die  Telegraphenleitungeu  in  Feindesland  wegen  häufiger  Be- 
schädigungen nicht  immer  zu  benutzen  sind,  und  das  Luftschiff  in  vielen  Fallen 
schneller  als  der  elektrische  Funke  dahineilt.  Aus  dem  letzten  Kriege  ist  es 
bekannt,  dass  Depeschen  vom  Kriegsschauplatze,  wegen  Ueberfullung  der  Linien 
oder  Störung  der  Leitungen,  drei  Tage  und  noch  darüber  unterwegs  ge- 
wesen sind,  während  ein  Luftschiff  den  Weg  in  wenigen  Stunden  zurückgelegt 
haben  würde. 

Für  die  Seitens  dor  vorerwähnten  Staaten  aufgenommene  Prüfung  scheint 
eine  Reihe  neuer  Erfindungen  vorzuliegen,  von  denen  bisher  erst  zwei  Öffentlich 
hervorgotreten  sind.  Es  sind  dies  die  Erfindungen  des  Chef-Constructeura  der 
französischen  Marine,  Dupuy  de  Lome,  und  des  Ingenieurs  P.  Hänlein  in  Mainz. 
Die  von  dem  Enteren  gemachten  Projecte  werden  ausführlich  in  der  in  Paris 
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erscheinenden  Zeitschrift  VAironaute  besprochen.  Im  Allgemeinen  ist  über  das 
erwähnte  Project  Folgendes  zu  bemerken: 

Nach  den  Resultaten  der  bisherigen  Erfahrungen  stand  es  fest,  dass  ein 
Ballon,  mit  einer  Schraube  versehen,  sich  selbstständig  in  der  Luft  fortbewegen 
könne.  Es  war  aber  noch  nicht  gelungen ,  die  Form  des  Ballons ,  sowie  die 
Dimensionen  und  besondere  Einrichtung  der  Schraube  endgiltig  zu  bestimmen, 
und  zu  ermitteln,  in  welcher  Weise  die  letztere  am  geeignetsten  in  Bewegung 
zu  setzen  sei.  Dieses  Problem  der  eigentlichen  Construction  mit  allen  Schwierig- 
keiten und  Unsicherheiten  eines  unbekannten  Gebietes  hat  Dupuj  de  Lome  fast 
vollkommen  gelöst. 

Mit  Geschick  hat  er  die  Bedingungen  für  die  Festigkeit  und  Stärke  des 
Apparates  getroffen,  und  mit  grossem  Scharfsinn  die  Dimensionen  der  Schraube, 
den  Widerstand  der  Luft,  die  bewegende  Kraft  so  bestimmt,  dass  seine  Voraus- 
setzungen durch  die  ausgeführten  Versuche  nicht  allein  bestätigt,  sondern  noch 
übertroffen  sind.  Um  dem  Winde  einen  möglichst  geringen  Widerstand  ent- 
gegenzusetzen, hat  Dupuy  de  Lome  dem  Ballon  eine  schlank  ovale  Form  ge- 
geben; um  zu  verhindern,  dass  die  Ballonhülle  schlaff  wird,  in  wogende  Be- 
wegung geräth  und  dadurch  die  Lenkbarkeit  beeinträchtigt,  hat  er  in  der  Gondel 
einen  Ventilator  angebracht  und  durch  einen  Schlauch  von  Zeug  mit  einem 
kleinen  Ballon  in  Verbindung  gesetzt,  der  an  dem  unteren  Ende  des  grossen 
Ballons  befestigt  ist.  Wenn  die  Hülle  in  Folge  des  Entweichens  von  Wasser- 
stoffgas erschlafft,  wird  Luft  in  den  kleineren  Ballon  geführt  und  die  Anschwel- 
lung der  Hülle  ist  von  Neuem  gesichert.  Der  Umfang  des  kleinen  Ballons  ge- 
stattet, den  grossen  Ballon  in  gleichmässiger  Ausdehnung  zu  erhalten,  un- 
geachtet des  Barometerdruckes  bis  zu  einer  Höhe  von  866  Meter. 

Die  Länge  des  Ballons  beträgt  36 '12  Meter,  der  Durchmesser  in  der 
Mitte  14*84  und  der  Inhalt  3454  Cubikmeter.  Die  Gondel  hat  eine  Länge  von 
6  Meter  und  eine  Breite  von  3  Meter.  Die  Schraube,  welche  am  äussersten 
Ende  der  Gondel  angebracht  ist,  hat  nur  zwei  Arme,  ihr  Durchmesser  beträgt 
9  Meter.  Sie  macht  durchschnittlich  21  Umdrehungen  in  der  Minute  und  wird 
von  .vier  Mann  in  Bewegung  gesetzt,  die  sich  halbstündlich  ablösen.  Bei  dieser 
Geschwindigkeit  legt  der  Ballon  2*22  Meter  in  der  Secunde  oder  8  Kilometer 
in  der  Stunde  zurück.  Das  Steuerruder  besteht  in  einem  dreieckigen  Segel, 
welches  unter  dem  Ballon  angebracht  ist  und  durch  eine  Segelstange  von  6  Meter 
Länge  gehalten  wird.  Des  Segels  Höhe  beträgt  15  Meter,  seine  Fläche  15  Qua- 
dratmeter. Zur  Stellung  des  Segels  führen  zwei  Seile  des  Tauwerks  nach  der 
Spitze  der  Gondel  zur  Hand  des  Steuermanns,  welcher  vor  sich  den  an  der 
Gondel  befestigten  Compass  hat,  dessen  Nadel  die  Richtung  parallel  der  Längen- 
achse der  Gondel  zeigt. 

Die  Einrichtung  des  Netzes  ist  eine  besonders  hervorragende  Erfindung. 
Bei  den  zu  früheren  Versuchen  angewendeten  länglichen  Ballons  war  das  Netz 
an  einer  grossen  horizontalen  Segelstange  befestigt,  an  welcher  die  Gondel  hing; 
diese  Einrichtung  war  indess  nicht  frei  von  Gefahren,  denn  bei  der  Niederfahrt 
konnte  diese  Segelstange  die  Passagiere  verletzen.  Ucberdies  war  dadurch  keine 
vollständige  Stärke  und  Festigkeit  des  Ballons  und  der  Gondel  erreicht. 

Dupuy  de  Lome  hat  ein  doppeltes  Netz  in  Anwendung  gebracht,  ein 
äusseres  und  ein  inneres;  das  erstere  trägt  die  Gondel,  während  das  zweite 
von  dem  Kranze  des  Ballons  aus  einer  Höhe  von  drei  Vierteln  des  Letzteren 
ausgebt  und  unter  dem  Ballon  einen  Kogel  bildet,  dessen  Spitzo  sich  zwischen 
Ballon  und  Gondel  befindet.     Von  der  Spitze  dieses  Kegels  geht  ein  Tauwerk 
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ans,  welches  die  Gondel  im  Gleichgewicht  erhält.  In  Folge  dieser  Vorrichtungen 
ist  der  ganze  Apparat  fest,  so  dass,  selbst  wenn  acht  Mann  darin  in  voller 
Thätigkeit  sind,  die  Lage  des  Ballons  nicht  um  einen  halben  Grad  von  der- 
jenigen abweicht,  welche  er  im  Zustande  der  Buhe  einnimmt.  Wenn  eine 
Person  die  Gondel  entlang  geht,  so  verändert  dies  die  Lage  des  Ballons  um 
nicht  mehr  als  zwei  Drittel  eines  Grades.  Die  Fahrt  am  2.  Februar  d.  J.  sollte 
entscheidend  sein,  ob  sich  das  von  Dupuy  de  Lome  construirte  Luftschiff  be- 
währen würde.  Der  Ballon  stieg  bekanntlich  vom  Hofe  des  Fort-neuf  in  Vin- 
cennes  bei  ziemlich  heftigem  Winde  auf  und  hat  sich  gut  in  der  Luft  gehalten. 
Der  Einfluss  des  Steuerruders  machte  sich  sofort  geltend,  und  die  Geschwindig- 
keit übertraf  noch  um  Einiges  die  Vorausbestimmung.  Mit  demselben  Luftballon 
wird  die  Geschwindigkeit  von  1074  Kilometer,  welche  am  2.  Februar  erreicht 
wurde,  auf  22  Kilometer  in  der  Stunde  gesteigert  werden  können,  wenn  an 
Stelle  der  acht  Arbeiter  eine  Dampfmaschine  in  der  Gondel  so  sicher  aufgestellt 
wird,  dass  die  Gefahr  einer  Explosion  nicht  zu  besorgen  ist.  Mit  der  Construc- 
tion  einer  derartigen  Maschine  ist  Dupuy  de  Lome  gegenwärtig  beschäftigt. 

Der  Ingenieur  Hänlein  aus  Mainz  hat  mit  einem  kleinen  von  ihm  her- 
gestellten Ballon  bereits  am  Ende  des  vergangenen  Jahres  m  Wien  Versuche 
angestellt,  welche  so  befriedigend  ausgefallen  waren,  dass  der  niederöster- 
reichische Gewerbeverein  sich  entschloss,  die  auf  30-  bis  40.000  Gulden  ver- 
anschlagten Kosten  für  ein  grösseres,  spätestens  bis  zum  Beginne  der  Welt- 
ausstellung in  Wien  im  nächsten  Jahre  fertig  zu  stellendes  Luftschiff  nach  dem 
System  Hänlein  aufzubringen.  Der  Steuerapparat  des  Hänlein'schen  Ballons  be- 
steht ebenfalls  in  einer  Luftschraube,  die  mittelst  der  Lenoir'schen  Gasmaschine 
in  Umdrehung  gehalten  wird.  Letztere  entnimmt  aus  dem  Ballon  selbst  das  zu 
ihrem  Betriebe  erforderliche  Gas,  welches  der  elektrische  Funke  eines  kleinen 
RuinkorfTschen  Apparates  entzündet.  Da  sich  diese  Entzündungen  nicht  fort- 
pflanzen können,  so  ist  jode  Feuergefährlichkeit  ausgeschlossen.  Ausserdem  ist 
der  jedem  Luftschiffer  unentbehrliche  Ballast  bei  Hänlein*»  Project  eben  das 
zum  Betriebe  der  Gasmaschine  nöthige  Abkühlungsmittel:  Schwefeläther  und 
Wasser,  welches  sich  von  selbst  vermindert,  jo  länger  die  Gasmaschine  ar- 
beitet und  je  mehr  der  Ballon  durch  das  entnommene  Gasquantum  an  Steig- 
kraft verliert.  Das  Hänlein'sche  System  würde  mithin  den  Vorzug  haben,  dass 
es  den  Ballon  mit  keinen  schweren  Maschinenteilen  belastet  und  dass  ein  be- 
sonderes Material,  aus  welchem  dio  treibende  Kraft  für  die  Steuerung  herzu- 
stellen ist,  nicht  mitbefördert  zu  werden  braucht.  Die  von  den  Ballons  in 
tragende  Last  würde  einzig  durch  das  Gewicht  der  Schraube,  sowie  der  Gas- 
maschine vermehrt  werden,  und  somit  ein  Haupthinderniss ,  welches  bisher  der 
Lenkbarkeit  der  Ballons  entgegengestanden  hat,  beseitigt  sein.  —  Jahrbücher 
für  die  deutsche  Armee  und  Marine. 


Ueuer  das  Hobeln  der  Metalle.  —  „Unter  den  Umgestaltungen,  die 
man  zu  technischen  Zwecken  einem  Metallblocke  zu  geben  veranlasst  wird,  schreibt 
Herr  Tresca,  sind  dio  vom  Hobeln  herrührenden  sicherlich  die  eigentümlichsten 
und  am  wenigsten  untersuchton. 

Die  Aufmerksamkeit  der  Techniker  richtet  sich  nur  auf  das  Besnttal  der 
Arbeit,  ohne  dass  man  je  daran  gedacht  hätte,  dass  die  abgehobelten  Theüe  eine 
besondere  Prüfung   verdienten.     Die  vom  Hobelmesser  weggenommenen   8plne 


kennen  gleichwohl  zu  einer  grossen  Zahl  interessanter  Beobachtungen  Veranlas- 
sung geben,  und  die  Beschaffenheit  dieser  Abfalle  ist  wohl  geeignet,  Gegenstand 
der  Untersuchung  des  Physikers  zu  sein,  der  hier  vielleicht  einige  kaum  geahnte 
Geheimnisse  der  molecularen  Mechanik  finden  wird.  Wenigstens  hat  uns  diese 
Untersuchung  gestattet,  in  einem  neuen  Gebiete  unsere  Lieblingsstudien  über  die 
moleculare  Verschiebung  in  festen  Körpern  fortzusetzen,  und  wir  wollen  in  dieser 
Arbeit  mehrere  hierauf  bezügliche  neue  Thatsachen  bekannt  machen. 

In  dem  Moment,  wo  ein  Stück  von  einer  Masse,  mit  der  es  ein  Ganzes 
gebildet  hat,  mit  starker  Kraft  durch  ein  schneidendes  Werkzeug  woggerissen 
wird,  gehorcht  es  gleichzeitig  einer  äusseren  Wirkung  und  den  Wirkungen  der 
Nachbarelemente,  und  es  kommt  bald  in  einen  neuen  Gleichgewichtsznstand,  in 
welchem  wir  sehr  oft  eine  verschiedene  Anordnnng,  ein  vollständig  unähnliches 
Gefüge  erkennen;  es  wird  nun  unsere  Aufgabe,  den  Einfluss  der  verschiedenen 
Eigenschaften  der  Materie  zu  ermitteln,  namentlich  den  der  Cohäsion  nnd  Ela- 
sticität,  welche  die  Art  des  Loslösens  dieser  Substanz  an  der  freien  Luft  be- 
stimmen und  ihr  eigentümliche  geometrische  Formen  verleihen. 

Nach  Beschreibung  der  sehr  mannigfachen  Experimente,  die  wir  ausgeführt 
haben,  und  nach  Bestätigung  derselben  durch  zahlreiche  Beispiele,  die  in  der 
technischen  Praxis  gesammelt  worden,  geben  wir  in  dieser  Abhandlung  (von  wel- 
cher unsere  Mittheilung  ein  von  Herrn  Tresca  verfasster  Auszug  ist)  die  geo- 
metrische Theorie  all  der  durch  das  Hobeln  erzeugten  Formveränderungen,  was 
uns  gestattet,  die  mechanische,  boi  dieser  Operation  verbrauchte  Arbeit  zu 
berechnen. 

Die  Hauptschlussfolgerungen  dieser  Untersuchung  sind  folgende: 

Das  Hobeln  erzeugt  in  dem  Prisma  der  Substanz,  die  durch  die  Hobel- 
maschine bearbeitet  wird ,  charakteristische  Drucke  und  Formveränderungen, 
welche  nach  der  Form  der  Maschine  und  der  Dicke  des  entfernten  Prismas  ver- 
schieden sind. 

Diese  Umstände  sind  leichter  zu  bestimmen,  wenn  es  sich  um  ein  Hobeln 
auf  der  ganzen  Breite  eines  festen  Körpers  handelt  mit  einer  Maschine,  deren 
Messer  geradlinig  und  deren  wirkende  Fläche  eben  oder  cylinderisch  ist,  deren 
Erzeugende  senkrecht  auf  die  Richtung  der  Bewegung  nnd  parallel  zur  Oberfläche 
des  gehobelten  festen  Körpers  ist.  Unter  diesen  Umständen  unterscheidet  sich 
der  entfernte  Hobelspan  von  dem  ursprünglichen  Prisma  durch  die  Abnahme  dor 
Länge,  welche  ihrerseits  veranlasst  wird  durch  ein  transversales  Fliessen  der  Sub- 
stanz im  Sinne  der  Dicke  des  Spans  unter  der  Wirkung  der  Maschine. 

Der  Coefticient  der  Längenzusammenziehung  hängt  ab  von  dem  Grade  der 
Schärfe  der  Maschine,  der  Leichtigkeit,  mit  welcher  der  Span  abgehobelt  wird, 
aber  vor  Allem  von  der  Dicke  des  entfernten  Spans.  Der  Coefficient  der  Ver- 
kürzung ist  kleiner  bei  den  dünnen  Spänen,  weil  das  Fliessen  in  querer  Rich- 
tung dann  geringer  ist. 

Der  Ausdehnungs-Coefficient  nach  der  Dicke  verhält  sich  umgekehrt  zum 
Coefficienten  der  Verkürzung  nach  der  Länge. 

Der  Verkürzungs-Coefficient  schwankt  in  der  ganzen  Reihe  der  angestellten 
Experimente  von  0.1  bis  0.6,  nnd  wir  besitzen  Stahlplatten  von  mehr  als  ein 
Millimeter  Dicke,  bei  denen  er  nicht  0.25  überschreitet. 

Die  Trennungsfläche  zwischen  dem  Span  und  dem  Block  ist  immer  glatt 
und  formt  sich  stets  auf  der  wirksamen  Fläche  der  Maschine  ab.  Die  entgegen- 
gesetzte Fläche  ist  stets  streifig  nnd  bietet  das  Aussehen  einer  Reihe  paralleler 
Wellen,  die  tun   so  mehr  vorspringen,  je  dicker  der  Spin  ist    Diese  Wellen 
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setzen  sich  bis  in  die  Nähe  der  Rändor  fort,  wo  man  die  Anzeichen  eines  Fliessens 
nach  der  Breite  erkennt,  das  auf  eine  sehr  geringe  Entfernung  von  diesen  Rän- 
dern beschränkt  ist.  In  den  dünnen  Spänen  vorrathen  sich  die  viel  feineren 
Streifen  durch  ein  sammetartiges  Aussehen  der  ganzen  Metallfläche. 

Ein  vor  dem  Hobeln  auf  die  äussere  Flächo  gezeichneter  Kreis  verwandelt 
sich  in  eine  Ellipse,  in  welcher  das  Verhältniss  der  Achsen  einen  Massstab  geben 
kann  für  den  Verkürzungs-Coefficionten,  aber  es  ist  besser,  ihn  an  grossen  Längen 
zu  bestimmen. 

Wenn  die  Gestaltveränderungon  gewisse  Grenzen  überschreiten,  dann  spaltet 
sich  der  Span  von  Entfernung  zu  Entfornung  und  er  fallt  auseinander  nach  den 
Richtungen,  in  welchen  sich  die  trennenden  Furchen  der  Wellen  befinden,  von 
denen  eben  die  Rede  gewesen. 

Wenn  die  Maschine  stumpf  ist,  wird  der  Vcrkürzungs-Coefficient  kleiner 
und  das  Hobeln  wird  schwieriger. 

Die  cylindrische  Gestalt  des  Hobels  ist  für  die  Operation  sehr  günstig,  und 
die  Untersuchung  der  Umgestaltungen  führt  zu  der  Vermuthung,  dass  das  hyper- 
bolische Profil  bei  Weitem  das  vorteilhafteste  ist. 

In  Folge  des  von  der  wirkenden  Flächo  des  Hobels  auf  die  des  Spans 
ausgeübten  Druckes  kommt  dieser  senkrecht  zur  Oberfläche  des  festen  Körpers 
in  die  Höhe  und  krümmt  sich  dann.  Die  dünnen  Späne  rollen  sich  in  Form 
von  Cylindern  mit  spiraliger  Grundfläche  auf,  deren  Windungen  sich  genau  decken. 
Der  Radius  des  Aufrollens  nimmt  zu  mit  der  Dicke. 

Wenn  die  Erzeugende  des  Cylinders,  welcher  die  WTand  der  wirksamen 
Fläche  der  Maschine  bildet,  geneigt  ist  zur  Ebene  der  Bewegung,  so  rollt  sich 
dor  Span  nicht  in  Cylinderform  auf,  sondern  er  nimmt  die  Form  der  äusseren 
Fläche  einer  Schraube  mit  quadratischer  Grundfläche  an. 

Das  seitliche  Anhaften  eines  rechteckigen  Spanes  an  einem  oder  dem  an- 
deren Rande  hat  keinen  merklichen  Einfluss  auf  das  Resultat  des  Hobeins;  der 
Vcrkürzungs-Coefficient  bleibt  derselbe,  aber  die  zuerst  in  Anspruch  genommenen 
Ränder  sind  weniger  abgerundet  und  an  einer  Stelle  der  Spandicko  scharf 
abgeschnitten. 

Wenn  die  Dickondimension  mit  der  Breitendimension  vergleichbar  wird, 
tritt  eine  Ausdehnung  nach  diesen  beiden  Richtungen  ein,  und  der  Span  nimmt 
eine  ganz  eigentümliche  Gestalt  mit  dreieckigem  Querschuitt  an,  welche  sich 
leicht  aus  gewissen  geometrischen  Betrachtungen  nhleitet 

Die  Anwendung  eines  Hobels  mit  gekrümmter  Schneide  erzeugt  ähnliche 
Umwandlungen,  welche  sich  in  derselben  Weise  erklären. 

Vom  geometrischen  Gesichtspunkte  kann  die  Umwandlung  der  Späne  in  all 
ihren  Phasen  durch  Zeichnungen  verfolgt  werden,  welche  auf  vollkommen  sicheren 
Gesetzen  beruhen.  In  einer  ersten  Phase,  der  des  Stauchens,  nimmt  die  noch 
nicht  vom  Platz  losgetrennte  Masse  in  jedem  ihrer  Längsschnitte  ihre  definitiven 
Dimensionen  in  Dicke  und  Breite  an.  In  einer  zweiten  Phase,  der  des  Ab- 
f  Hessens,  gleitet  der  Span  über  die  Fläche  des  Hobels  und  nimmt  steinen  de- 
finitiven Querschnitt  an.  In  einer  dritten  Phase  entweicht  der  Span,  indem  er 
sich  aufrollt,  je  nachdem  die  Yerkürzungs-Coefficicntcn,  welche  seine  verschie- 
denen Längsschnitte  erleiden,  einen  mehr  oder  weniger  überwiegenden  Einfluss 
ausüben.. . . 

Die  Convexität  des  Spans  liegt  gewöhnlich  an  dem  dicksten  Rande,  und 
es  findet  in  dieser  Beziehung  nur  eine  Ausnahme  statt,  wenn  die  relative  Schärfe 
des  Werkzeuges  auf  die  dünnen  Theile  einen  genügend  grossen  Einfluss  ausflbt, 
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um  den  Einfluss  des  Verkürzungs-Coefficienten  zu  compensiren,  der  für  den  dicksten 
Rand  am  günstigsten  ist.  * 

Die  complicirteren  Arten  des  Hobeins,  wie  das  Hobeln  auf  dem  Rande 
an  der  Peripherie  und  an  der  Spitze,  bringen  keine  merkliche  Aenderung  in  diese 
Sätze,  welche  somit  allgemeine  Giltigkeit  haben. 

Die  Arbeit,  welche  zum  Hobeln  erforderlich  ist,  besteht  aus  einer  Arbeit 
des  Abscheerens  und  einer  Arbeit  des  Umgestaltens ,  die  beide  durch  rationelle 
Formeln  ausgedrückt  werden. 

Diese  Formeln  zeigen  den  Vorthoil  dicker  Späne,  was  auch  wirklich  die 
Technik  der  Hobelmaschine  jetzt  zu  erzielen  strebt. 

Der  von  der  Maschine  ausgeübte  Druck  pflanzt  sich  von  Querschnitt  zu 
Querschnitt  bis  zur  Grenze  der  Zone  der  Wirksamkeit  fort  nach  einem  logarith- 
mischen, von  diesen  Formeln  abgeleiteten  Gesetzo. 

Endlich,  und  dies  ist  ein  hervorragendes  Ergebniss  dieser  Arbeit,  unter- 
liegen die  härtesten  Metalle  wie  die  weichsten  bei  all  ihren  Umgestaltungen 
gemeinsamen  Gesetzen,  welche  für  alle  untersuchten  Substanzen  eine  kaum  vorher- 
gesehene Identität  in  ihren  mechanischen  Eigenschaften,  weit  über  ihre  Elasti- 
citätsgrenze  hinaus,  feststellen. 

Die  vorstehenden  Resultate  sind  vielleicht  nicht  ohne  Interesse  für  die 
Theorie  des  Pfluges,  den  man  als  Hobelmaschine  betrachten  kann,  die  unter  be- 
sonderen Bpdingungen  arbeitet."  —  Compt.  rend.  (d.  Naturforscher.) 


Sehr  billiger  und  dauerhafter  Anstrich  für  Holzwerk  aller 

Art.  —  Mau  nimmt  frischen,  gut  verschlossen  aufbewahrten  Cement  der  besten  Qua- 
lität und  reibt  ihn  mit  Milch  auf  einem  Reibstein  wie  Oelfarbe  ,  deren  Dicke  die 
Farbe  erhalten  muss.  Ein  zwei-  bis  dreimaliger  Anstrich  auf  das  nicht  glatt  abge- 
hobelte ,  sondern  rauh  —  gesägte  —  Holz  sichert  dasselbe  gegen  die  Witterung 
vollständig,  und  auch  gegen  das  Verbrennen  ist  dieser  Anstrich  als  höchst  werth- 
vollo  Erfindung  zu  betrachten.  Das  anzustreichende  Holz  muss  vorher  gehörig  aus- 
getrocknet sein.  —  Baugewerbe- Zeitung. 


■-  "V.  "-  -N.~^"\.-\,"N 


UNVORSICHTIGER    GEBRAUCH     DER    MITTEL,    DIE    DEN    KESSELSTEIN 

verhüten  sollen.  —  Das  Mechanik s  Magazine  sagt:  Dass  schon  oft  von 
den  Verkäufern  der  Compositionen,  die  gegen  den  Kesselstein-Ansatz  angewandt 
werden,  der  Rath  gegeben,  den  Kessel  dabei  nicht  auszublasen,  sei  gefahrlich. 

Ein  neuerlicher  Fall  wird  citirt,  in  welchem  der  Wärter  eines  Kessels 
I.  Classe  während  des  Gebrauchs  eines  solchen  Kesselsteins-Mittels  eines  Morgens 
bemerkt,  wie  sich  an  der  Feuerseite  der  Kessel  um  etwas  ans  dem  Cirkel  ge- 
bogen hat,  obgleich  am  Wassorstandszeiger  noch  8—9  Zoll  Wasserstand  ersicht- 
lich. Da  er  nun  Ordre  hatte,  während  der  Reinigung  nicht  auszublasen  und 
340  Stunden  anhaltend  feuerte,  hatte  das  vom  Flusse  bezogene,  mit  Schlamm 
vermischte  Wasser  in  Vereinigung  mit  der  Composition  eine  klebrige  Substanz 
gebildet,  und  da  nicht  ausgeblasen  war,  sich  einen  Zoll  dick  über  den  Feuerungs- 
raum angelegt.  Es  war  ein  Glück,  dass  der  Ingenieur  dies  noch  zur  rechten 
Zeit  entdeckte. 
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Vifker's  Verbindung  der  Kolbenstange  mit  dem  kolben  an 
Dampfhämmer^.  —  Der  möglichst  leichte  Kolben  hat  eine  erhöhte  Nabe ,  in 
welche  die  stark  verdickto  Kolbenstange  mit  V20  Conus  einpasst.  Ober  der  Nabe 
endet  die  Stange  in  ein  Schraubengewinde  (deren  Kern  noch  immer  dicker  ist  als 
der  cylindrische  Theil  der  Kolbenstange)  und  wird  von  einer  Mutter  gefasst,  welche 
fast  durch  ihre  ganze  Eisenstarke  sechs  radiale  Schnitte  erhielt.  Darüber  wird  ein 
rothglühender  Bing  gezogen,  der  die  Mutter  an  die  Gewinde  presst. 


■•-/■  -/-./-  ^~  ./■ 


Temperatur  -  Bestimmung  mittelst  einer  Stimmgabel.  —  Wenn 
die  Luft  in  einer  Röhre  in  stehende  Schwingungen  durch  eine  Stimmgabel  ver- 
setzt wird,  so  lagert  sie  in  ihr  enthaltenen  Staub  an  ihren  Buhepunkten  in 
Bippen  ab,  welche  nach  den  Untersuchungen  des  Herrn  Kundt  eine  nachträg- 
liche Messung  der  Längen  der  Luftwellen  möglich  machen.  Beim  Wiederholen 
dieser  Versuche  kam  Herr  de  Eccher  auf  die  Idee,  mittelst  dieser  akustischen 
Staubfiguren  die  Temperatur  der  Luft  zu  bestimmen,  und  zwar  in  folgender  Weise: 

Die  Bippen  in  der  tönenden  Bohre  geben  die  Länge  der  Luftwellen,  nnd 
die  Höhe  des  Tones  die  Anzahl  der  Schwingungen  in  einer  Secunde  an;  ans 
beiden  Werthen  erhält  man  die  Geschwindigkeit  der  Fortpflanzung  des  Tones 
bei  der  bestimmten  herrschenden  Temperatur  der  Luft.  Die  Geschwindigkeit  des 
Schalls  bei  0°  ist  nun  durch  vielfache  Experimente  bekannt;  ebenso  drückt  eine 
bestimmte  Formel  das  Yerhältniss  der  Geschwindigkeiten  des  Schalls  bei  ver- 
schiedenen Temperaturen  aus.  Man  kann  daher,  wenn  man  nur  die  Geschwin- 
digkeit des  Schalls  genau  messen  kann,  aus  derselben  die  Temperatur  der  den 
Schall  leitenden  Luft  bestimmen. 

Zahlreiche,  nach  dieser  Methode  ausgeführte  Versuche,  bei  denen  zur  Er- 
regung des  Tones  eine  angestrichene  Stimmgabel  und  als  Pulver  sehr  fein  zer- 
riebener Zucker  benutzt  wurde,  ergaben  Werthe  für  die  Temperaturen  der  Luft, 
die  nur  sehr  wenig  von  den  direct  bestimmten  Temperaturen  abweichen;  die 
Differenzen  blieben  in  den  meisten  Fällen  unter  0*5°  C.  Diese  Uebereinstim- 
mung  ist  aber  auch  gleichzeitig  eine  Bestätigung  der  bei  der  Berechnung  an- 
gewandton Formel  für  die  Beziehung  zwischen  Schallgeschwindigkeit  nnd  Tem- 
peratur, und  für  die  Richtigkeit  der  hier  angenommenen  Grösse  für  die  Fort- 
pflanzung des  Schalls  bei  0°,  nämlich  für  den  Kundt'schen  Werth  von  332*8 
Meter  in  der  Secunde. 


$iHi0grajj{jije. 
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Berichtigung. 

S.  527,  Z.  22  t.  o.:  1.  die  statt  S  in 
„   527,  Z.  12  t.  u.:  1.  Ost  statt  Ort. 


C0rresp0ttb*nj. 


Selten  geschieht  es,  dass  einem  Unternehmen  gerade  iut  Zeit,  wo  es  im  besten 
Gange  ist,  von  seinem  Urheber  ein  Ende  gesetzt  wird.  Den  Lesern  des  Archiv  für 
Seewesen  wird  daher  die  Mittheilung  einigermaßen  überraschend  kommen,  dass  die 
Zeitschrift  in  ihrer  bisherigen  Gestalt  zu  erscheinen  aufhört,  und  zwar  aus  folgenden 
Gründen : 

Erstens  verläset  der  Herausgeber  die  Marine,  weil  deren  innere  Zustande  seit 
dem  Tode  Tegetthoff*  s  sich  wesentlich  geändert  haben.  Von  dem  Einfluss  des  über- 
legenen Geistes  dieses  Mannes  ist  wenig  mehr  zu  spüren.  Eine  Zeit  lang  hat  die  Trag- 
kraft seiner  Gedanken  wohl  vorgehalten,  doch  jetzt  ist  sie  nachgerade  ermattet.  Zudem 
ist  der  Verkehr  mit  einigen  der  gegenwärtigen  Machthaber  der  Marine  für  den  Her- 
ausgeber, einen  gebornen  Norddeutschen,  seit  dem  glücklichen  Ausgang  des  deutsch- 
französischen  Krieges  ein  so  fcschwerlicher  geworden,  dass  es  kein  besseres  Mittel 
mehr  gibt,  als  vor  den  feindseligen  Elementen  zurückzuweichen. 

Zweitens  sind  die  Kosten  der  Herausgabe  in  den  letzten  zwei  Jahren  ausser- 
ordentlich gestiegen.  Dazu  gesellt  sich  der  Umstand,  dass  viele  unserer  Marine-Abon- 
nenten ihre  Vergesslichkeit  in  der  Einsendung  der  Abonnements  -  Beträge  bisher  nicht 
zu  überwinden  vermochten. 

Drittens  nehmen  die  Mühseligkeiten,  welche  mit  dieser  Zeitschrift  verknüpft  sind, 
immer  mehr  zu.  Sie  erscheint  jetzt  fast  zehn  Jahre  und  wird  nicht  allein  in  Oester- 
reich  und  Deutschland,  sondern  auch  im  ganzen  Norden,  ja  selbst,  Dank  den  freund- 
lichen Reclamen  weitverbreiteter  Blätter,  wie  die  Weser geütmg,  die  Triester  Zeitumg 
und  die  BörsenhaXle ,  von  den  seekundigen  Deutschen  in  der  Levante,  in  Amerika  und 
im  östlichen  Asien  gelesen.  Je  mehr  sie  aber  an  Terrain  gewann,  desto  häufiger  kamen 
die  mannigfaltigsten  Bestellungen  und  Anfragen,  von  welchen  viele  sich  nur  brieflich 
erledigen  liesen,  was  immer  weitläufiger  und  zeitraubender  ward.    Da  nun  das  ge- 
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sainmtc  Redactions-  und  Admiiiistrations  -  Personal  bisher  aus  einer  einzigen  Person  be- 
stand, so  mag  man  sich  denken,  welche  Bürde  auf  deren  Schultern  lag. 

Die  hier  angedeuteten  Mühseligkeiten,  verbunden  mit  der  beständigen  Sorge, 
das  Unternehmen  financiell  über  Wasser  zu  halten,  und  die  Lästigkeit  des  Verkehrs 
mit  einigen  Persönlichkeiten  in  der  Marine  sind  die  Hauptursachen,  dass  das  Archiv 
für  Seewesen  ins  Stocken  gerathen  ist. 

Sobald  diese  Zeitschrift  unter  günstigeren  Verhältnissen  wieder  in  Gang  gesetzt 
wird,  wollen  wir  die  geehrten  Leser  zu  erneuerter  Theilnahme  einladen  und  hoffen,  dass 
sie  uns  ihre  Freundlichkeit  bis  dahin  bewahren  werden. 

Indessen  soll,  wie  wir  hören,  die  Störung  im  Erscheinen  des  Archiv  für  Seewesen 
von  anderer  Seite  dazu  benützt  werden,  die  von  uns  mit  Mühe  geebnete  Bahn  zu  be- 
fahren. Möge  man  dies  thun.  Jetzt,  da  wir  vorgearbeitet  haben,  wird  es  den  guten 
Leuten  leicht  werden,  zumal  sie  ihre  vereinten  Kräfte  anzustrengen  beabsichtigen  und 
es  gerade  ihnen  an  ausgiebiger  Förderung  seitens  der  gegenwärtigen  Marine  -  Leitung 
nicht  fehlen  wird. 

Wir  sagen  unseren  geehrten  Lesern  einstweilen  Adieu  und  hoffen  sie  bald  von 
Neuem  begrüssen  zu  können. 


Dit  Verspätung  in  der  Zusendung  des  letzten  Heftes  sammt  Inhaltsverzeichnis« 
und  Titel  wollen  die  geehrten  Abonnenten  in  Anbetracht  des  Ausnah mszustandes  gütigst 
entschuldigen. 

Wir  bitten  die  geehrten  Herron ,  einstweilen  keine  Bestellungen  auf  das  Archiv 
Jür  Seewesen  zu  machen,  da  wir  vorderhand  nichts  liefern  können. 

Die  bestellten  Einbanddecken  werden  wir  demnächst  zusenden. 

Den  geehrten  Herren,  welche  bereits  für  1873  pränumerirt  hatten,  haben  wir 
die  Beträge  einstweilen  zurückgesandt.  Sollte  Jemand  noch  eine  Forderung  an  uns 
haben,  so  bitten  wir  ihn,  uns  gütigst  davon  benachrichtigen  zu  wollen. 

Wir  machen  diejenigen  unserer  Marine  -  Abonnenten .  welche  ihren  früheren 
Abonnementsbetrag  nicht  eingesendet  haben,  darauf  aufmerksam,  dass  die  Rückstande 
sich  auf  über  1200  fl.  belaufen. 

Wir  ersuchen  die  geehrten  Redaktionen,  welche  im  Tausch verhältniss  mit  dem 
Archiv  für  Seewesen  stehen,  bis  zu  dessen  Wiedererscheinen  ihre  Zeitschriften  uns 
nicht  mehr  zusenden  zu  wollen,  da  wir  ihnen  vorderhand  unser  Blatt  nicht  liefern 
können.  Wenn  besonders  mit  uns  befreundete  Redactionen  uns  demnach  ihr  Blatt  zu- 
schicken, so  wird  uns  solches  interessant  und  angenehm  sein. 

Alle  Briefe  und  Sendungen  richte  mau  gefälligst  an  die  Adresse:  MflMtt 
Ziegler,  Wien,  innere  Stadt,  Regierungsgasse  10. 

Dass  wir  einige  Bestellungen  nicht  mehr  ausführen  und  Anfragen  nicht  er- 
ledigen können,  wolle  man  in  Anbetracht  der  eigentümlichen  Verhältnisse  gütigst 
entschuldigen. 

Wir  schliessen  hiemit  bis  auf  Weiteres  das  Archiv  für  S66W6MI 
und  danken  den  geehrten  I.^sern  für  ihre  freundliche  Theilnahme. 


Verleger.  Herausgeber  und  verantwortlicher  KeJ arten r  Johannes  Ziegler  (Wien,  k.  k.  Kiiefmarine). 

l>mck  von  <'nrl  Gerold'*  Sohn  in  Wien. 
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